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DR. RUPPERT LASZLO

Orszégos jellemzdk

Magyarorszagon a brutto belféldi
termékb6l (GDP) kutatasra, fej-
lesztésre jutdé hanyad az 1987-1990
kozotti 2,12 %-r6l az 1991-1994
kozotti id6szakban ennek a felére,
atlagosan 1,03 %-ra mérsékld-
dott]~]. AzI989. évi GDP-hez vi-
szonyitott K+F raforditas 2,0 %-
rél 1994-re 0,9 %-ra csdkkent az
1995. évi elGzetes érték 0,7-0,8 %.'

Osszességében a kutatas-fej-
lesztési raforditasok 1989 és 1995
kozott realértékben tébb mint 60
%-kal csdkkentek hazadnkban, mi-
kézben 1989 és 1993 kdzotta GDP
csokkenési liteme mintegy 20 %-
os volt. A gazdasagi atalakulas id6-
szakéban a K+F raforditdsok GDP-
hez viszonyitott ardnydnak csok-
kenési teme 1994-ig haromszo-
rosa volt a GDP csdkkenési Ute-
mének. A gazdasag teljesitménye
négyévi visszaesés utan 1994-ben
fordult meg (1. tdblazat). A GDP
akkor 2,9 %-kal névekedett és a
KSH el6zetes szamitsai szerint
1995-ben a novekedés 1,5 %.

A gazdasagi novekedés megin-
duldsa azonban nem hozta maga-
val a.K+F forrasok raforditdsanak
novekedését, s6t az ollé tovabb
nyilt. A kutatdé-fejleszt6 helyeken
dolgozok szdma az 1980-as évek

1 Egyesszakért6k, IKM tajékoztatdk 0,5-0,7
%-0s értéketjeleznek, a szerz6 azonban ko-
vetkezetesen a KSH adatait veszi alapul.
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KUTATAS-FEJLESZTES

A kutatas-fejlesztés
helyzete

Magyarorszagon, kilonos tekintettel az alkalmazott és az
Infrastruktaraval foglalkozo kutatasra

/. tablazat

A GDP és a kutatasi-fejlesztési raforditasok alakulasa Magyarorszagon (1989-1996)

A GDP valtozésa az

[ Ev el6z6 év %-aban
1989 15
1990 -3,5
1991 -12,9
1992 -4,5
1993 -2,0
1994 29
1995 1,5*
1996 1,5%*

* el6zetes adat
** becsilt érték

K+F réaforditas

Réforditds a GDP

0sszesen (milliard Ft) %-aban
33,8 2,0
33,7 1,6
277,1 1,2
31,6 11
35,3 1,0
40,3 0,9
45,0+ 0,8*
50,0++ 0,77**

Forrds: KSH, ROvidtavu gazdasagi prognozisok

végén tébb mint 42 ezer fével
(2. tdblazat) az aktiv keresék 0,8-
0,9 %-a. Ez az arany a kilencve-
nes évek kozepére 0,6 % ala esett
vissza. A létszamcsbdkkenés a ku-

A kutatas-fejlesztés teriiletén dolgozok adatai*

K+F létszam dsszesen

tatéintézetekben meghaladta a
40%-t, és a vallalati kutatasban
megkdzelitette a 70 %-ot [2],
Annak ellenére, hogy szinte
kdzgazdasagi alaptétel, hogy a

2. tablazat

Ebbél

tudoményos Kutaték, kutatasi-fejlesztési

Ev (6)
1989 42 276
1990 36 384
1991 29 397
1992 24 192
1993 22 609
1994 22 008
1995 21 000**
1996 20 500**

fejleszték szama

segédszemélyzet

szama
20 431 14 113
17 550 11 711
14 471 8 903
12311 7 152
11 818 6 003
11 752 5922

* A kutatds, kisérleti fejlesztés létszamadataia kutaté-fejleszt6 munkara forditott id6 aranya-
ban teljes munkaidejli dolgozéra atszamitott adatok
** Becsult értékek (prognézisok alapjan)

Forras: KSH



gazdasagi névekedés és atarsadal-
mijolét a szellemi er6forrasokon,
a tudason nyugszik, feltehet6 a
kérdés: negativ tendencia-e a ma-
gyar kutatas-fejlesztés soha nem
tapasztalt mérték{ zsugorodéasa,
vagy egyszerlien csak egy egész-
seges arany létrejottének vagyunk-
e a részesei. (Koézismert példaul,
hogy a gazdasagi atalakulast meg-
el6z6 diszkriminaciok kovetkezté-
ben hazankban szamos ipari, val-
lalati kutatohely sokkal inkabb
embarg0s berendezéseket, illetve
helyettesit6ket gyartott, 6sszesze-
relt, sem mint klasszikus értelm{
kutato-fejleszt6 tevékenységet
végzett.) Nem arrol van-e sz0,
hogy a K+F raforditasok értéke
pusztan ardnyba keril(t) az orszag
teherbird képességével, tényleges
igényeivel. E kérdésre a nemzet-
kozi adatok, tendencidk ismereté-
ben avalasz egyértelmiien nemle-
ges.

Nemzetkdzi 6sszehasonlitas

Az Europai Unié orszagai atlago-
san a GDP 2,0 %-at forditottak
K+F-re 1991-ben. Kétségtelen,
hogy az atlag (a 0,8 %-0s gorog és
a 3,1 %-os svéd ardny kozott) je-
lentds szO6rédasbol szarmazik. A
3. tablazat adatai alapjan hazank

3. tablazat
A K+F réaforditas a GDP szazalékaban néhany
orszagban (1993)

K+F raforditas a

Orszdg GDP %-aban
Ausztria 2,0
Belgium 1,7
Dénia 1,7
Dél-Korea 2,3
Finnorszag 2,2
Franciaorszag 2,4
Gorogorszag 0,8
Hollandia 2,0
Japén 2,9
Kina 0,7
Magyarorszag* 0,9
Malajzia 0,8
Svédorszag 31
USA 2,6
EU atlag** 2,0

* 1994-ben
** 1991-ben

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

lemaradasa az EU atlagatol tébb
mint kétszeres. A pillanatnyi elma-
radasnal isjelent6sebb azonban az
ellentétes tendencia az EU és Ma-
gyarorszag kozott. Az EU orsza-
gok célja a GDP-b6l a kutatas-fej-
lesztésre forditott 3 %-o0s arany
miel6bbi elérése, kovetve az USA
és Japan 3 % korali jelenlegi réa-
forditasi aranyait.

Ehhez képest a folyamatosan
csOkkend és 0,9 ald keriil6 magyar
érték az oll6 nyilasat mutatja. Ha-
sonldképpen ellentétes tendencia-

raforditast tekintve, még jelentd-
sebb a magyar K+F relativ elma-
radottsdg az OECD orszagokhoz
hasonlitva. (E viszonyitasnak az ad
aktualitast, hogy Magyarorszag
1996-t61 OECD tag.) Az egy lakos-
rajuté K+F raforditds OECD Aatla-
ga 1992-ben 392 USD/f6, hazank-
ban ez az érték tébb mint tizszer
alacsonyabb, 35 USD/f§ (5. tab-
l4zat).

A kutatéds-fejlesztés makrogaz-
dasdgi mutatdéinak nemzetkdzi
0sszehasonlité vizsgalataban szo-

4. tablazat
A K+F-ben foglalkoztatottak szama néhany orszagban
K+F-ben Ebb,()’l Tudomlényos
, . foglalkoztatottak tudoma,nyos . kuta}ok e
Orszag Ev sz4ma dsszesen _ kut,e,ltok,’ fejleszt6k _10 900
P fejleszték aranya lakosra juto
(6) (%) aranya
Belgium 1990 38 773 47,6 18,5
Cseh Koztarsasag 1992 60 292 33,3 19,5
Dénia 1991 25 756 46,8 23,4
Finnorszag 1991 29 574 38,6 22,7
Franciaorszag 1991 298 592 43,3 22,6
Hollandia 1991 66 710 60,0 26,6
Horvatorszag 1992 17 233 51,8 18,7
Magyarorszag 1994 22 008 53,3 111
Norvégia 1991 20 252 66,5 31,7
Romania 1992 59 174 47,7 12,4
Spanyolorszag 1990 49 269 76,2 9,6
Svédorszag 1991 53 604 49,5 30,8
Szlovénia 1992 12 653 45,8 29,0
Japén 1992 910051 777,55 566,7
nak lehetliink tanudi a kutatas-fej- 5. tablazat

lesztésben foglalkoztatottak ara-
nyat tekintve. Az EU orszagokban
a K+F tevékenységben résztvevik
szama f6ként az 1980-as évek ko-
zepétdl erbteljesen n6 és az EU
orszagok atlaga, 1994. évi el6ze-
tes adatok szerint, 25 tudomanyos
kutatd és fejleszt6/10 000 lakos.
Magyarorszagon ez az érték az
1989. évi 19,1-r61 11,1-re csodk-
kent. (4. tablazat)

Mikézben a magyar gazdasag-
politika az EU integraciot priori-
tasként kezeli, és a magyar gazda-
sag harmonizacidja, fokozatos EU
konforttd tétele a korméanyzati
munka el6terében all, lathato, hogy
hazank a kutatds-fejlesztés terén
6nmagéahoz és az EU-hoz képest
is poziciét vesztett az elmult hat
év soran. Az egy lakosrajuté K+F

Egy lakosra jutdé K+F raforditasok az OECD
orszégokban és Magyarorszagon (1992)

Orszag dollar/fo
Egyesiilt Allamok 653
Svédorszag 596
Japan 588
Németorszag 449
Franciaorszag 446
OECD éatlag 392
Egyesilt Kiralysag 345
EU atlag 318
Finnorszag 316
Kanada 285
Ausztria 276
Olaszorszag 231
irorszag 138
Spanyolorszag 103
Magyarorszag 35
Torokorszag 25

Forrés: [3]
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kasos az alapkutatas, alkalmazott
kutatas, kisérleti fejlesztés aranya-
inak egybevetése. A 6. tablazat
adatai jol mutatjak, hogy Magyar-
orszagon a piacgazdasag erésode-
se és a gyors, kozvetlen gazdasagi
névekedés iranti igény ellenére az
alapkutatashoz viszonyitott alkal-
mazott kutatasi és a kisérleti fej-
lesztési raforditas aranya jelentds
(2-2,5-sz6rds) mértékben alacso-
nyabb, mint a kutatasi nagyhatal-
maknal (Japan, USA, Németor-
szag). Az 6sszes hazai kutatas-fej-
lesztési raforditdsokon belul az
alapkutatds 1993. évi 32,6 %-0s
indokolatlanul magas magyar ara-
nya 1995-ig néhany szazalékkal
tovabb nétt. Természetesen ebbdl
nem az kovetkezik, hogy a magyar

hatatlan gazdasagi leszakaddasat
idézheti eld.

A szallitasi, hirkdzlési, vizgazdal-
kodasi K+F helyzete az orszagos
kutatas-fejlesztésen belll

Az el6z6 részben nyomon kdévet-
hetd volt a kutatas-fejlesztés rafor-
ditasai orszagos jellemzd@inek ala-
kulasa. Kérdés, hogy az infrastruk-
turalis teriileten - kozlekedés, szal-
litds, hirkozlés, vizgazdalkodas -
hogyan hatottak, hatnak a gazda-
sagi atalakulasbol, piacgazdasag-
ra attérésb6l adédd lehetéségek,
racionalitasok, kényszerek.

A KSH adatai szerint 1990-94
kozott a szallitasi, hirkozlési és a

6 téblézat

K+F raforditasok tevékenységi tipusok szerinti megoszlasa néhany OECD orszagban (szézalék)

Megnevezés Ev Alapkutatas Alkalme}zott K_isérlefi

kutatés fejlesztés
Magyarorszag 1993 32,60 38,40 29,00
Norvégia 1987 14,00 35,80 50,20
Portugalia 1988 20,50 42,20 37,30
irorszag 1988 13,50 42,00 44,50
Spanyolorszag 1986 18,70 42,70 38,60
Svédorszag 1987 21,60 16,30 62,10
Egyesiilt Allamok 1990 13,80 20,50 65,70
Japan 1987 13,30 22,20 64,50

Németorszag 1987 19,30 80,70

Franciaorszag 1987 20,40 32,90 46,80
Olaszorszag 1987 17,10 43,40 39,50

Forras: [4]

alapkutatast vissza kell fejleszte-
ni. Ez a hosszl tavon tarthatatlan
arany ugy jott létre, hogy K+F for-
rasok dramai mérték( csdokkenése
az akadémiai és fels6oktatasi ku-
tatohelyeket kevéshé érintette. A
gazdasagilag indokolt és a nemzet-
kozi gyakorlatban is igazolt arany
létrehozasahoz tehat nem az alap-
kutatast kell redukalni, hanem az
alkalmazott kutatas és kisérleti fej-
lesztés raforditasait kell oly mér-
tékben megndvelni, hogy az 6sszes
K+F raforditas elérje a GDP 1,5-
1,8 %-at. Mindez annal is inkabb
indokolt, mert fél6, hogy a K+F
raforditdsok jelenlegi szintje
visszafordithatatlan folyamatokat
indit el, amelyek az orszag behoz-
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vizgazdalkodasi K+F raforditasok

az orszagos raforditasok ardnya-

ban 3,6 %-rél 1,5 %-ra csokken-
tek (7. tablazat). (Az infrastruktu-
ralis teruletek relativ elmaradésa

az orszagos K+F-hez képest 1995-

ben tovabb folytatddott.)

A kozlekedés, hirkdzlés, vizigy
teriiletén m{ikddd kutato-fejlesztd
helyek létszama 1989-96 kozott
kozel 50 %-kal csokkent.

A rendkivuli mértékli K+F ra-
forditds csokkenésb6l szarmazo
hatast egyes teriileteken (pl. tav-
kozlés) ellenstlyozza a kulféldi
t6kebefektetésekbdl eredéen a fej-
lett technoldgiadk kozvetlen atvé-
tele (pl. telematikai, tavkozlési
rendszerek és eszkdzok, korszeri
Utépitési, fenntartasi eszk6zok és
technolégidk, viztisztito és szenny-
vizkezel8 berendezések sth.).

A fejlett innovacios eljarasok
importja részben indokolhatja
ugyan a kisebb mérték( hazai K+F
raforditdst az infrastrukturalis
szektorban, a jelenlegi tendencia
azonban az el6z6 fejezetben maér
részletezett sajidtossdgokon tul
tobb mas tényez6 miatt is tartha-
tatlan:

- aszallitas, hirkozlés, vizgazdal-
kodas tobb mint 8%-kal jarul
hozz4 a magyar GDP-hez,

- a tervezett EU csatlakozéas, a
kilfoldi m(ikédd téke becsabi-
tdsa az orszagba legalabb az EU

7. téblazat

Ki orszagos K+F raforditasok alakulasa és azon belill a kizlekedés, hirkdzlés, viziigy aranya

Megnevezés 1990 1991

Osszes
0rszagos
K+F
(milliard Ft)
Ebbél
szallitas,
hirkozlés és
vizgazdal-
kodas
(milliard Ft)
A szallitasi,
hirkézlési és
a vizgazdal-
kodasi
raforditasok
az orszagos
raforditasok
%-aban

*  Becsllt értékek

Forrads: KSH

33,7

12 11

3,6 41

1992

31,6

1993 1994 1995

35,3 40,3 45,0*

19 0,6 0,6*

2,5 15 1,3*
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periféridlis tagorszagok infrast-

rukturalis fejlettségét feltétele-

Zi,

- agazdasagpolitikai prioritasok-
ban az infrastruktira fejleszté-
se kiemelten jelenik meg,
ugyanakkor az infrastruktira
gazdasagos Uzemeltetése és
fenntartasa, fejlesztése modem
ismeretek, fejlett K+F szakmai
hattér nélkil nem lehetséges.
Ezért az ifrastrukturaval kap-

csolatos K+F raforditasoknak, ha
nem is a GDP-hez val6 hozzajaru-
las aranyat elér6, de az 1994. évi
0sszes hazai kutatasi raforditason
beluli 1,3 %-nal feltétleniil maga-
sabb részaranya indokolt.

Nyilvanvald, hogy az infra-
strukturalis kutatas-fejlesztés fi-
nanszirozasanak tartésan negativ
tendenciaja nehezen megforditha-
t6. Az orszagos kutatds-fejlesztés
pénzigyi valsagan belul az infra-
strukturadlis K+F raforditasainak
gyorsabb Gtem( csékkenése tobb
tényezOre vezethetd vissza.

A szallitas, vizgazdalkodas al-
lami, minisztériumi feladatainak
finanszirozasi megoszlasa 1993-
ban a kévetkez§g volt:

KMFA2 48,2 %
Vizugyi Alap 19,5 %
“Kamathozam” 13,6%
Utalap 9,2%
Kilénféle projektek,

alapok (OTKA, AKA,

COST, PHARE stb.) 6,0 %
Koltségvetés 3.5%

A KMFA mindenkori nagysa-
ga meghatarozo befolyéassal bir az
infrastrukturalis kutatdsok finan-
szirozasara. Ebb6l adodik, hogy
potlolagos forrasok hianyéaban a
KMFA toredékére zsugorodasaval,
a KMFA-b6l kdzlekedési, hirkdz-
lési, vizgazdalkodasi K+F rafordi-
tdsok az 1989. évi 571 millio fo-
rintrol 1995-ben 230 millié forint-
ra csokkentek.

A K+F orszagos finansziroz4sa-
ban (8. tablazat) a vallalati rafordi-
tasok és a KMFA csdkkenést rész-

2  KMFA Kozponti M(iszaki Fejlesztési Alap
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A K+F réforditdsok pénziigyi forrdsainak alakulasa orszéagosan (milliard Ft)

Pénziigyi forras 1989 1990
Vallalati raforditas 15,4 131
KMFA (a) 9,2 10,1
Allami kéltségvetés 6,8 8,0
Elkulénitett allami 16 17
pénzalapok (pl.OTKA) ' '
Egyéb hazai forras 0,5 0,5
Kulfoldluvefgy 03 03
nemzetkdzi szervezet

Osszesen 33,8 33,7
(a) ebb6l: KMFA

felhasznalas a 0,57 0,47

KHVM teriletén
egyes adatforrasok szerint 4,3
** becsllt adat

, tablazol

1991 1992 1993 1994 1995
10,6 9,9 10,1 115

43 6,7 7,9 7,3+ 1,8++
9,3 11,0 11,9 14,7

18 2,2 31 3,5

0,6 0,9 1,4 1,9

0,5 0,9 0,9 14

27,1 31,6 353 40,3

0,26 0,24 0,35 0,33 0,23

Forras: KSH évkdnyvek (kutatds és kisérleti fejlesztés)

ben kompenzalja a nominal érték-
ben folyamatosan névekvé allami
koltségvetés, 1993-ban orszagosan
a K+F finanszirozas 33,7 %-at fe-
dezte az allami koltségvetés, amely
azonban éppen az infrastrukturalils
kutatas-fejlesztésben volt a legke-
véshé jellemz8. Az infrastruktura-
lis tarca tevékenységi teriletén
mkddd kutatointézeteket gazdal-
kodé szervezetekké alakitottak,
koltségvetési rendben mikodo ku-
tatdhelyek nincsenek, igy minden
tarcafeladat csak megbizasok Kki-
adéasaval végezhet6 el. Az infrast-
rukturalis kutatas-fejlesztés finan-
szirozasaban az allami koltségve-
tés ugyanebben az id6ben mind-
0ssze 3,5 %-kal vett részt. Pozitiv
elem, hogy a szallitasi, hirkozlési,
vizgazdélkodasi K+F finansziroza-
sara 1996-ban koltségvetési forras-
boél 100 millié forint hasznélhatd
fel. Forrascsokkentd, hogy 1996-tdl
a kincstdr mikoddésével atarca ren-
delkezésében 1évé K+F pénzforras-
oknak a kamathozama megsz(inik.

Javaslatok az infrastruktura
fejlesztését megalapoz6 kutatas-
finanszirozas korszer(isitésére

A nemzetkdzi és hazai adatokbol
megallapithaté, hogy a magyar
kutatas-fejlesztés, kiilonosképpen

az alkalmazott kutatés és a kisér-
leti fejlesztés olyan id6szakban
veszitett stlyabdl, amikor avilag-
piacra nyitas és az EU integracié
torekvések miatt az innovacid, a
K+F kiemelt szerepe lenne sziik-
séges. Az OMFB egy szaktarca
felligyelete alatti besorolasaval az
innovacioénak, a kutatas-fej lesztés-
nek jelenleg nincs kormanyzati
képviselete.3

Magyarorszagon a leheté legro-
videbb id6n belul Iétre kell hozni
egy, az dgazatoktol figgetlen szer-
vet, (ez lehetséges az OMFB ba-
zisan), amely az alkalmazott ku-
tatds-fejlesztés innovéacio teljes
folyamatat dinamizélni tudja, és
korméanyzati szinten képviseli.

Méar 1997-ben meg kell allitani
a GDP-hez viszonyitott K+F réafor-
ditdsok tovabbi csokkenését, és az
ezredforduloig el kell érni az 1,5-
1,8 %-0s aranyt.

A gazdasagpolitikai folyama-
tokra épitve siirgésen ki kell dol-
gozni az orszag kozep és hosszu
tavu tudomanypolitikajat és az
ahhoz kapcsold6do orszagos prog-
ramokat.4

Az allamnak fokozott, s6t csak-
nem kizardlagos felelssége és
szerepvallalasi kotelezettsége van
a kozosségi, o6ssztarsadalmi szin-
ten hasznosulé feladatok megolda-
saban. (Példaul: kdzlekedésbhizton-

3 A fejlett orszagokban Németorszag, Franciaorszag, Hollandia, de frorszagban, Szlovéniaban megtalalhatok a kutatasiigyi tudomanyos és

technolégiai minisztériumok.

4 Az EU kutatéi a IV: keretprogram keretében dolgoznak, és mar folyik az 1999-t6l kezd6d6 V. keretprogram tervezése. Japanban XV. dtéves
kutatasi-fejlesztési program keretében dolgoznak a vezetd kutatdk.
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sag, egészségligy, orszagos infrast-
rukturalis halozatok, ar- és belviz-
védelem, vizellatas, szennyviztisz-
titas stb. E terlleteken a kockéazati
tékére, vagy atermék/profitra ép-
16 kutatdsfinanszirozas altalaban
nem jarhaté at.)

Az allami finanszirozasu alkal-
mazott kutatas, kisérleti fejleszté
finanszirozésanal célszer( annak
nyugat-europai gyakorlatnak az
atvétele, amely szerint a nemzeti
K+F forrasok mintegy 20-30 %-at
atudomanylgyi szervezet els6sor-
ban nemzetkdzi és nemzeti projek-
tek, rendezvények, kutatocserék,
tobb tarca altal igényelt kutatasok,
kétoldali nemzetk6zi tudoma-
nyos-technikai egyuttmikodések-
re forditjak.

A keret 70-80%-at kézvetlenil
atarcaknal jelentkezd K+F felada-
tok megoldésara célszer biztosi-
tani a GDP-hez valé hozzajarulas
és a fenntartott kutatasi infrastruk-
tdra értékének aranyaban illetve a
tudomanypolitikai prioritasok
alapjan elosztva.

Magyarorszagon a kutatéhelyek
felszereltségének allapota miatt

1997-99 kozott a kdzponti K+F
forrasok mintegy 10 %-at, mint
elkulénitett - kutat6i infrastrukta-
ra modernizalasi - keretet a még
meglévd kutatéhelyek leromlott
mszerdllomanyénak fell(jitasara
és az informé4ciogydijtés, adatfel-
dolgozas, azaz a hattér moderni-
zalasara kellene forditani.

A javasolt intézkedésektdl a
K+F feladatok megizhat6ébb terve-
zése, a finanszirozas kiszamitha-
tésaga, a kutatdsi munka folyama-
tossaganak javulasa, a kutatogar-
da elvandorlasanak csokkenése,
végsd soron a nemzetgazdasagra
val0 pozitiv visszhatés varhato.

Az infrastruktdra teruletén atar-
cadontések jobb megalapozéasara,
anagy értékd infrastruktira beru-
hazésokjobb el6készitésére, a kdz-
lekedési-, hirkdzlési- és vizszol-
géaltatasok szinvonaldnak javulaséa-
ra, a kdrnyezeti karok mérséklé-
désére, a kozlekedésbiztonsagi
helyzet javulasdra és az EU-hoz
valé technoldgiai, technikai felzar-
kézas felgyorsulasara lehet szami-
tani. Az intézkedések elmaradéasa
az egész nemzetgazdasagban, a
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kornyezeti allapotok romlasaban,
a balesetek és kdrok szaménak no-
vekedésében szadmszer(isithetd
veszteségeket okoz, amelyek
nagysagrendileg haladjak meg a
megtakaritott K+F forrasokat.
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VASUT| KOZLEKEDES

A vasutak stratégial

versenypozicioja, er0s €s gyengepontjai

]. Bevezetés

A kozelmultban Eurdpéban és a
térségben, valamint a hazankban
bekdvetkezett valtozasok, és aje-
lenleg is folyd valtozasi folyamat
meghatarozéan befolyasoljak a
véallalatok, kozottik a kozlekedési
véllalkozasok helyzetét és a pia-
cokat. A legfébb valtozasok Euro-
paban az Eurépai Unidoban végbe-
mené integracié és liberalizacid, a
térségben a KGST felbomlasa, a
volt szocialista orszagok politikai
gazdasagi atalakulasa, a szovetsé-
gi allamok felbomlésa nemzeti &l-
lamokra, ugyanakkor allamkozi
csoportosulasok keletkezése, ha-
zéankban a privatizacio, apiacgaz-
dasag kialakitasa, a piaci struktd-
ravaltas, a piaci szerepl6k szama-
nak és struktirajanak radikalis val-
tozasa.

Mindez a nemzetk6zi és a nem-
zeti piacokon a piaci verseny soha
nem latott méretli és gyorsasagu
élez6dését vonja maga utan. Ezt a
folyamatot a hazai kozlekedési
agazat tekintetébenjol tikrozik az
1. tablazat adatsorai (Kozlekedés-
politika, 1995).

Ebben a helyzetben a k6zleke-
dési vallalkozasok - és koztik ter-
mészetesen a vasUttarsasagok -
szempontjabol kilonos jelent6sé-
gl a piaci versenyreagalasi straté-
gia.

Ezt felismerve, az EU-Tan4cs is
foglalkozott a vasutak versenyké-
pességének javitasi kérdéseivel.

Az EU Altal irdnyitott eurdpai
integracio és liberalizacid kozleke-
dési piacra, és azon belll a vas-
utakra gyakorolt hatasat - azaz,
hogy az EU kozlekedési piacanak
fokozott integracioja (a tagorszag-

ok elkilénult piacai helyett az EU
kdzds, integralt kozlekedési piaca)
meghatarozo jelentdségl az EU
belsé 6sszpiaca szempontjabol, és
avasutak az EU teriiletén a kozle-
kedési piac meghatarozé részei -
felismerve, és elismerve, hogy a
vasutak teljesit6képességét a vas-
Uti kozlekedés és haldzat sajatos-
sagainak figyelembevételéveljavi-
tani kell a piaci versennyel 6ssze-
fuggésben, az Eurdpai Kodzosseg
Tanédcsa mar 1991-ben irdnyelvet
adott ki a Koz6sség vasutvallala-
tainak fejlesztésérol.

Az irdnyelv szerint "ahhoz,
hogy a vasati kozlekedés
teljesit6képes és a tobbi kozleke-
dési aggal ésszehasonlitva ver-
senyképes legyen, a tagallamoknak
biztositaniok kell, hogy a vasuti
tarsasagok megkapjak afiiggetlen
lzemeltet8i statuszt, hogy ennek
kovetkeztében 6ndalléan gazdal-
kodhassanak a piaci kdvetelmé-
nyeknek megfeleléen."”

Ennek érdekében - tobbek ko-
z0tt - a tagallamoknak meg kell
tenniok mindazokat "a szlikséges

intézkedéseket, amelyekkel a vas-
utvallalatok a vezetésik, Uzletve-
zetésik és igazgatdsaguk vonatko-
zasdban, valamint az igazgatas-
technikai és gazdalkodasi ellendr-
zéslikre és a belsd szdmlavezeté-
siik ellen8rzésére tekintettel, flig-
getlenségi statuszt kapnak, amely-
nek kdvetkeztében kiiléndsen a va-
gyonrol, a kdltségvetési tervrél és
a szamlavezetésr6l rendelkeznek,
amelyek az allamétél elvalasztot-
tak", tovadbba "azokat a sziikséges
intézkedéseket, amelyekkel a vas-
Utvallalatok tevékenységeiket a
piachoz igazitani, és uzletiuket az
Oket irdnyit6 szervek felel6ssége
alatt vezetni tudjak agy, hogy ha-
tékony és megfeleld teljesitménye-
iket a megkivant min6ségben és a
lehetséges legkisebb koltséggel
tudjakfelkinalni

Az iranyelv tovabbi rendelkezé-
sei szerint "a vasUtvallalatokat
olyan alapelvek szerint kell vezet-
ni, amelyek megfelelnek a keres-
kedelmi tarsasagokénak, ez vonat-
kozik: az allam altal megszabott
kdzhasznu szolgaltatasi kotelezett-

1 lablazat

A kdzlekedési gazdalkodo szervezetek szdmanak alakulasa a gazdalkodasi forma szerint (db)

Gazdalkodasi forma 1980
Vallalat* 43
Jogi személyiség(i tarsasag 1
ebbdl: Kft. -

Rt. 1
Szovetkezet 3
Osszesen 47
Koltségvetési szerv 13
Kisvallalkozasok*** 8

1990 1991 1992¢ 1993 1994
71 774 56 23 16
585 913 1672 2087 2395
575 903 1646 2032 2327

5 7 18 52 64

78 69 68 73 80
734 1056 1966 2183 2555
13 44 44 44 44
29500 58903 60224 62818 65331

A kozponti koltségvetés 13. KHVM fejezetéhez tartoz6 koltségvetési intézmények, kivéve a

MAV 12 egészségiigyi intézménye

A statisztikai besorolas valtozasat figyelembe véve
* 1980, 1990 években a fuvarozé kisiparosok szdma
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segekre, amelyek a vallalatra ko-
telezek, valamint a kozlekedési
szolgaltatasokrol sz6l16 szerz6dé-
sekre, amelyek a kdzszolgaltatasi
kotelezettségre vonatkoznak, és
amelyeket a vallalatok a tagallam-
ok illetékes hatosagaival kotottek.

A vasutvallalatok meghatarozzak

uzleti tervilket, beleértve a beru-

h&zasi ésfinanszirozasi terviket”

Az irdnyelv el6bbiekben rész-
letezett rendelkezései 6nmaguk-
ban is logikusak, igy kovetésik
ajanlatos, de tarsult tagsagunkbol
ered8en sziikségszerd.

Az iranyelv harom sulypontja a
téma tekintetében:

- atevékenységek piachoz igazi-
tasa,

- akereskedelmi vallalati alapel-
veknek megfeleld vallalatveze-
tés és

- az Uzleti tervek rendszerének
alkalmazasa.

A harom sdlypont mindegyike
feltételezi a vasutvallalatok piaci
versenyhelyzetének felmérését és
elemzését a vasuati termékek és
szolgéltatasok tekintetében, vala-
mint a vasutak és versenytarsaik
erds- és gyengepont elemzését,
majd az ezekre tdmaszkodd piaci
versenystratégidk azonositasat és
kimunkalasat.

A cikk els8 részében a stratégi-
ai tervezés téméra vonatkozé saly-
pontjait targyalom vazlatosan, mig
a tovabbi részben a vasuti sze-
mélyszallitas és a vasuti arufuva-
rozas stratégiai versenypozicioja-
nak, erés- és gyengepontjainak,
eredményeit és az ezekb6l leveze-
tett fontosabb marketingstratégia-
kat mutatom be.

2. Vallalkozasi stratégiai tervezeé-
si alapok

A vallalkozasi stratégia ajovéal-
kotas eszkdze, a vallalkozsi stra-
tégiai tervezés pedig mint ennek
feltétele, a gordild tervezés elve-
in alapul6 folyamatos, hosszabb
idétavot atfogo tevékenység. Az
id6tav tényleges hosszat a vallal-
kozéas altal kitizott célok elérhe-

tésége és a tevékenységek jelle-
ge, valamint a célok eléréséhez
sziukséges feltételek és az azok
megteremtéséhez szikséges id6
hatdrozza meg. A feltételek meg-
teremtése stratégiai akciokkal,
akcidsorozatokkal torténik. A kii-
16nb6z8 célok megvaldsitdsahoz
vezetd akcidk, akciésorozatok
koézil a leghosszabb idétartamd
jeldli ki a stratégiai terv id6hori-
zontjat.

A stratégiai tervezés, célja a val-
lalkozés nyer6 helyzetbe hozasa. A
stratégiafeladata pedig az allan-
d6 véltozédsban lév6 kdrnyezethez
igazodo vallalati valtozasok id6be-
li beinditasa, amelyekkel a tartos
siker esélye ndvelhetd.

A stratégia aktiv, alakithat6
szemléletli vallalati magatartast
igényel.

A stratégia a piacon szereplé
versenytarsak stratégidinak, azok
egymasra hatdsanak értékelése,
elemzése alapjan a vallalati célok
eléréshez a legmegfelel6bb utak
rendszere.

A stratégiai tervezés elemeit, az
elemek kozott fenndlld kdzvetlen
kapcsolatok feltiintetésével az 1L
abra szemlélteti. (Csath, 1993.) Az
elemek kozil - a téma jellegébdl
adédodan - most csak kettével, az
abraban dupla keretezéssel jeldl-
tekkel foglalkozom.

A kornyezeti lehet8ségek tekin-
tetében a vallalkozas makro- (2.
abra kils6 korgydrije) és mikro-
koémyezetét (2. 4bra k6zéps6 kor-
gyl(r(je) sziikséges vizsgalni.
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A makro- és mikrokdrnyezet
elemzése egyforméan fontos. Aje-
lent6s valtozasok ugyanis nagyon
gyakran éppen a
makrokdmyezetb6l jonnek, mint
pl. politikai véaltozésok, szabalyo-
zasi-jogi valtozasok, technoldgiai
valtozasok, amelyek ha felkészi-
letlenul érik a véllalatot, az dramai
kdvetkezményekkel j arhat.

A mikro(verseny)kdrnyezet, il-
letve -helyzet elemzésére alkalmas
egyik atfogd, a tdgabb dsszefig-
géseket is figyelembe vev6é mod-
szer Porter an. ’5 versenyerg"
modellje, amely amikrokdmyeze-
tet otféle befolyasold erdvel jel-
lemzi, nevezetesen a beszallitoké-
val, a vevBkével, a piacra 1ép6 Uj
versenytarsakéval, a helyettesitd
termékekével és a meglévl ver-
senytarsakéval (2. abra kozéps6
korgydrdje).

A versenyhelyzet-elemzés
egyik legfontosabb része a ver-
senytarselemzés. A makro- és mik-
rokdrnyezeti lehet6ségek és ve-
szélyhelyzetek elemzése és kiérté-
kelése alapjan jelolhet6k ki a kor-
nyezeti kulcsfontossdgu siker-
vagy versenytényezék, amelyekre
a vallalatnak koncentralnia kell
jovéképe, illetve stratégiaja kiala-
kitasakor. A bels6 diagnosztika (a
vallalati er6s- és gyengepontok fel-
mérése) alapjan jeldlhet6k ki a
vallalat meglévé versenyelényei és
-hatranyai. A diagnosztika két
szintje a vallalati m{koédésnek a
vallalati er6forrasok mennyisége
és min6sége, valamint ezek fel- és

1. &bra A stratégiai tervezés folyamata, elemei
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| A kdrnyezet hatdsiranya
* avallalatra

i Avallalkozas hatasiranya
a kornyezetre

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. ébra A véllalkozas és a komyezete elemei

kihasznalasa terén a vallalat képes-
ségeinek elemzése.

A makro- és mikrokdmyezet
elemzése és a vallalati diagnoszti-
ka alapjan kell a vallalkozdsnak
stratégiai akciokkal a képességeit
- folyamatosan alakitva - a lehe-
t6ségekkel folyamatosan 6ssze-
hangolnia.

A stratégiai akciok azok a konk-
rét cselekedetek, amelyek segitsé-
gével a vallalat a célok elérésén
keresztil ajov6kép felé tart, a kor-
nyezeti lehetéségek kihasznalha-
tok, illetve a kérnyezeti veszélyek
elkertilhet6k, a versenyelnyok és
a kornyezeti lehetéségek kombi-
nalhatok, az er6forrasok és képes-
ségek folyamatosan fejleszthetdk,
aversenyelényok fenntarthatok és
megUjithatok. A megfeleld straté-
giai akciok megvalasztasanak cél-
szer(i eszkbzei a portfélio-
mddszerek (BCG-, McKinsey-GE
matrix stb.), amelyek a legaltala-

nosabban ismert és elterjedt stra-
tégiaelemzési és -tervezési maod-
szerek.

A portfolioelemzés alapjan
meghatarozhatok a termékenkénti
sikerpotencialok és problémas te-
riletek, valamint a megfelel6 ver-
senyel6ényt biztositd marketing-
stratégiak. A lehetséges termék-
versenyel6nydket a 3. 4bra rend-
szerezi.

3. Avasuti személyszallitas
stratégiai versenypozicio-értéke-
lése

3.1.A személyszallitasi célcsoportok,
lzleti terliletek, termékek

A vasuti személyszallitas leg-
fontosabb tgyfél-célcsoportjail/
forgalomfajtai/piaci terlletei:

- diakforgalom (1)

Termékinnovacio

Uj termék/szolgaltatas
Magas ar

Termékdifferencialas

"Todbbet tud6" termék/szolgaltatas
Magasabb ar

Koéltségvezetd termék

Hasonld/ugyanazon
termék/szolgaltatas
Alacsonyabb ar

Piacirés-termék

Specialis igényt kielégitd
termék/szolgaltatas
Magasabb ar

w

abra Lehetséges termék-termékjellemz('-ar
versenyel6ny-kombinaciok mint vallalati
marketingstratégia-célok

- munkéabajaras/hivatasforgalom
(2)
- (zleti forgalom (3)
- rovid szabadsag alatti utazas (4)
- hosszabb szabadsag alatti uta-
zas (5)
- bevasarlas (6)
- kiréandulas (7)
- VAarosnézés(8)
- varoskozi turizmus (9)
alkalmi csoportforgalom (10)
- alkalmi maganforgalom (11).
A felsorolt forgalomfajtak fel-
foghatdk a személyszallitdsi mo-
dok egyes termekeinek is, hiszen
ezek olyan dgyfél, illetve
utasszukségletek, amelyek Kielégi-
tése kereskedelmi értelemben
megszokott "szolgaltatast” jelent,
illetve szolgéltatast jelent6 funk-
cidkat hordozé "terméket" feltéte-
lez, amelyek a megfeleld "piacon”
kerlilnek értékesitésre, illetve ta-
lalnak "vevére". A kdzlekedéshen
jelentkezd kereskedelmi szemlélet,
tgyfél- és piacorienticio sziksé-
gessé és lehet6vé teszi a termékfo-
galmak kozlekedési adaptacidjat.
Ezt a folyamatot er6siti az MSZ
EN iSO 9000-es - a termékek és
szolgaltatdsok mindségbiztositasa-
val foglalkoz6 - szabvanysorozat
is. llyen értelemben a vasuti sze-
mélyszallitasi Gzleti terulet vonat-
termékei a nemzetkdzi forgalom-
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ban pl. az EuroCity (EC), a belfol-
di forgalomban pl. az InterCity
(IC) vagy az el6varosi vonatok.

Megjegyzem, hogy a tovabbi-
akban (a portfolidelemzésnél is) a
tényleges vonattermékek helyett
tovabbra is a forgalomfajtakat
hasznalom az agazati 6sszehason-
lithat6sag miatt.

3.2.A személyszallitasi versenyhelyzet
a helyettesitd termékek szempontjabdl

A vaslti személyszallitas ab-
szolit versenytarsa a magéan sze-
meélygépkocsis kozlekedés vala-
mennyi piaci szegmensben. A va-
rosi/helyi kozlekedési szegmens-
ben a kozileti (személygépkocsi,
busz) és a kdzhaszni véarosi koz-
uti (busz, trolibusz) és vasati (vil-
lamos, metrd, varosi gyorsvasutak)
gépjarmi-kozlekedés, a kistavol-
sagl kozlekedési szegmensben a
busz- és HEV-vonaljaratok, a hely-
kozi kozlekedési szegmensben a
helykozi buszkdzlekedés, mig a
nagytavolsagu belfoldi és a nem-
zetkdzi kozlekedési szegmensben
a tavolsagi és nemzetkdzi busz és
a repll6gép a vasut legfébb ver-
senytarsa.

A tovabbiakban a vasdt sze-
mélyszallitasi és -kdzlekedési al-
ternativait - azaz helyettesit6 ter-
meékeit - a piaci tertletek kédsza-
maval jel6lém.

A vaslt szempontjabdl a he-
lyettesité termék tehat azt jelenti,
hogy az adott forgalomfajta tekin-
tetében melyik nem vasati szalli-
tasi/kozlekedési mad, illetve esz-
kdz igénybevétele lehet verseny-
tényez6.

A helyettesitheté termékek, il-
letve a konkurrens kdzlekedési
moédok/eszkdzok (vallalkozasok):
- ahelyi/varosi vasuti kozlekedés

tekintetében:

ea magan személygépkocsi:

1,2,3,6,8,11

emetrd, busz, villamos, troli-

busz, HEV: 1,2,3,6,8,11

ekdzlleti szmélygépkocsi: 3

ekozileti busz: 1,2

staxi: 3,4,5,11

*busz-charterjarat: 8,10

*Railbus: 3,4,5,10,11

- a kistavolsagu/elévéarosi/helyi-
érdekii vasuti kdzlekedés tekin-
tetében:
emagan személygépkocsi:

1.2.3.45.6.7.11
ek6ziuleti személygépkocsi: 3
*busz-vonaljarat:
1.2.4.6.7.10.11
*HEV: 1,2,3,4,5,6,7,10,11
ebusz-charterjarat: 7,10

— atavolsagi (belfoldi és nemzetko-
zi) vasuti kozlekedés tekintetében:
emagan személygépkocsi:

3.4.5.7.9.11

ekozlleti személygépkocsi: 3
ebusz-vonaljarat: 1,2,3,4,5,9,11
*busz-charterjarat:
4.5.7.9.10.11
sreplil6gép-vonaljérat:
3.4.5.9.11
erepllégép-charterjarat:
4.5.9.10.11

3.3.4 vaslti személyszallitasi izleti
mez6/portfdlié elemzése

A vasUti személyszallitasi Gzleti
mezOk elemzésének eredményét a
piacanalizis és a szekunder statisz-
tikai adatok, valamint szakértdi
becslés alapjan a 4. 4bra mutatja.

Az 4bra bemutatja a piaci fej-
16dés tendenciainak (névekedés)
és apiaci pozicioknak (részesedés)
az egymassal vald kapcsolddasat,
és kiindulépontot ad a sikert igérd

vasUti marketingstratégiak elkészi-
téséhez. Feltlnteti a sikerpotenci-
alu és a problémas uzleti terilete-
ket és a marketingstratégiak altal
megcélzott elmozdulast (nyilazas-
sal jeldlve).

3.4. Személyszallitsi sikerpotenciélok
ésproblémas terliletek, valaminta
megfelel6 marketingstratégiak

A sikerpotencialok a vallalati
marketingcélok szerint differenci-
alt Uzleti teruletek. A marketing-
cél lehet a hozammaximalizalés és
az elszallitott személyek (utazok)
szdméanak maximalésa. A tavolsa-
giforgalomban a hozammaxima-
las a személyfuvarozashol adodo
forgalomndveléssel és az arral ér-
het6 el. A kistdvolsagu/helyi kdz-
lekedésben ezzel szemben az elfu-
varozott személyek szdméanak ma-
ximalasaval kell a helyi kézleke-
dés szabdlyai szerint hozandé tel-
jesitmények legjobb kihasznalasat
megteremteni (5. 4bra).

A négy sikerpotencialt azonban
nem lehet alapvetd kindlatmddo-
sitas, illetve ajelenlegi kinalatok
javitasa nélkil kiaknéazni.

A lehetdségek kihasznalasanak
fébbfeltételei:

- haztol-hazig utazasi id6 dontd
mértékl csokkentése

ea sebesség ndvelése és

Vaslti piaci részesedés/pozicio

nagy/jé

(10

B

sikerpotencial

kodzepes

kicsi/rossz

problémés teruletek

4. 4bra Vas(ti személyszallitasi portfolid
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és erd6gazdasagi termékek,
nyersolaj, ko6olajtermékek,
fémtermékek, vas, fold, mtréa-
gya, vegyi anyagok)

ekészaruk (élelmiszerek, élve-

f  Hozammaximalas I' Személyek szamanak » zeti cikkek, gépek, jarm(vek)
maximéalasa - forgalomfajtak szerint:
1L belfoldi
. nemzetkozi

. L, . e export

Tavolsagi Kistavolsagi/helyi expor

. . o A ee import
személykozlekedés személykdzlekedés w tranzit

4.2, Az arufuvarozasi versenyhelyzet a

1 Uzleti ugyben helyettesit6 termékek szempontjahél
- utazok
A vasuti arufuvarozés abszolut
Munkahelyrefisko-  alternativaja a kozuti arufuvarozas,
. ) laba jarok forgalma  mig az 6mlesztett tomegaruk fu-
2 Rovid szabadsag varozasa és az intermodalis aru-

alatt utazok szallitas terén a Duna-tengelyben

a belvizi (dunai) &ruszallitas.
A Kkét vasuti arufuvarozési ver-
3 Hosszabb szabad- senytdrs kozlekedéstechnikai és
ség alatt utazok extemalis erds- és gyengepontjait a
2. tablazatfoglaljadssze. A verseny-
tarsakkal val6 6sszehasonlitadsban a

r \ vasUt aruszallitas erds- és gyenge-
3 pontjait, valamint az er6sségeket
SIKERPOTENCIALOK hangsulyozd, kihasznald, illetve a
gyengeségeket csokkentd stratégiai

5. abra Célok és sikerpotencialok akciodkat a 3. tdblazat rendszerezi.

A kulénboz6 kdzlekedési modok
«az 4llomasok elérhetéségének konkurrencidval szembeni vasiti rangsorat a szolgaltatasi sikerkrité-

javitasa (parkoldhéazak, P+R, gyengepontokat mutatjak meg: riumok szerinta 6. abra tartalmaz-
integralt személykozlekedési Megfelel6 marketingstratégia- za egy idevagd szakért6i becslés
csomépontok kialakitasa stb.) val, azaz a gyengeponttényezék alapjan (Arufuvarozas, 1993.).
révén, javitasaval valamennyi tUzleti teru-

- i ar - jesitmé let pozicidjajavithato - természe- s s ,,
aFtraktlvabb ar - teljesitmeny  le po. ¢ ola_ua .,O G,’\ ,es 4.3 Avasiiti aruszallitési izleti mez6/
viszony, tesen igen differenciélt mértékben. ” .

) A N portfolié elemzése

- szervizszolgéltatdsok kiszélesi-

tése mas tertleteken is, A vaslti aruszallitasi Gzleti me-

4. Avasuti arufuvarozas stratégi-

; AT z6k elemzésének eredményét a pi-
ai versenypozicié-értékelése yetap

aci analizis és a szekunder statisz-
tikai adatok, valamint szakért6i

- az &llomasok attraktiv szolgal-
taté- és szervizkdzpontokka
valo kiépitése,

- kombinalt személyszallitas, il- 4| . .A' arufuvarf)zaSI Célcsoportok, becslés alapjan a 7. &bra mutatja.
. L Uzleti terliletek, termékek . , A

letve -kozlekedés kialakitasa, Az abra a személyszallitdshoz
- tarifa- és kdzlekedési szovetsé- A vasUti arufuvarozas legfonto- hasonl6an bemutatja a piacfejl6dés
gek kialakitdsa orszagos vagy sabb piaci terlletei: tendencidinak (ndvekedés) és a
nagyvarosi agglomeracios vo- - A&rufajtdk szerint piaci pozicioknak (részesedés) az
natkozasban. *tdmegaruk (szilard fitéanyag- egymassal valé kapcsolddésat, és
A portféli6matrixban rossz po- ok, ércek, fémek) kiindulépontot ad a sikert igér6
zicioét betolt6 uzleti mezbk a «félkész aruk (mez6gazdasdgi vasuti marketingstratégiak elkészi-
téséhez. Feltinteti a sikerpotenci-
Ozleti terulet Gyengeponttényezd' ala és a problémas uzleti teriilete-
kirandul6 forgalom ar, rugalmassag, a kindlat s(r(isége ket és a marketingstratégiék altal
bevésarlé forgalom csomagszallitas, hazt6l-hazig szallitas, ar megcélzott elmozdulést (nyilazas-

alkalmi maganutak ar, gyorsasag, rugalmassag sal jelolve).
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Akoziti és a belvizi aruszallitas erés- és gyengepontjai

Erésségek

Gyengeségek

Kozuati (tehergépjarmdves) aruszallitas

- atrakas nélkuli, haztol-hazig fuvarozas

- alacsony arusériilési kockazat

- specializalt jarmivek
rugalmas szallitasdiszponalas (akar a
fuvarozas folyamata kdzben is)

viszonylag kedvez6 fuvarkoltségek a
technolégiai elérelépés, a csékkend
izemanyag-fogyasztas és a csekélyebb fix
koltségterhek miatt

gyorsasag

folyamatosan novelt hasznos teherkapacitas

a novekvd kozlekedési siiriség miatt
gyorsasagveszteség

viszonylag magas fajlagos
energiafogyasztas

hétvégi, Unnepnapi és nyari utazasi
tilalmak, éjszakai forgalmi tilalmak

sebesség- és témegkorlatozas

magas kornyezeti artalmak (a zaj és a

kipufog6 gazok miatt, noha a technikai
fejlesztéssel mind a zaj, mind a-kipufo-
g6géaz-emisszié folyamatosan csokken)

magas balesetveszély

magas kockazat a veszélyes aruk fuvarozésa
terén

Belvizi aruszallitas

nagy arumennyiségek fuvarozasi készsége
kornyezetbaratsag

alacsonyabb fajlagos fuvarkoltségek
alacsony baleseti kockazat

- hosszu fuvarozasi idGtartam
- iddjarastol, illetve a vizallastol valé
fugg6ség

3. tablazat

A vas(t arufuvarozasi erd's-gyengepontjai és a kapcsolatos stratégiak

A vasut erés oldalai

nagy mennyiségek fuvarozasi készsége

kornyezetbarat, csekély specifikus
energiafelhasznalas

kedvez§ (valtozo) fajlagos koltségek

automatizalhatésag és kiszamithatdsag

A vasut gyenge oldalai

nehezen diszponalhat6, rugalmatlan

nyomvonali kotottség

alacsony eljutési sebesség

draga

atrakasok

sérilékenység

tobb nemzeti vasuttarsasag részvétele a
nemzetkdzi fuvarozasban

Erdsité intézkedések

zart vonatok, kocsicsoportos
vonat-dsszeallitads, mennyiségfiigg6 tarifak -
kedvezmények

reklam, PR, kozlekedéspolitika

négy- és tobbtengely(l, nagy teherbird
képességli vagy nagy rakfeliletd kocsik
alkalmazasa, a kocsik terhelésének javitasa,
mennyiségfiiggd dijtételek
fuvarozasi informécids rendszer kiépitése,
kdzponti fuvardijszamitas

Ellenstratégia

fuvarozasi informaciés rendszer kifejlesztése,
kdzponti fuvardij-elszamolas, logisztikus
osszkinalat

iparvagany-haldzat fejlesztése, a kombinalt
fuvarozas minden technikajanak kiépitése
(haztél-hazig)

éjjeli gyorsvonatok, TEEM-,
EurailCargo-vonatok, garantalt fuvarozasi
hatarid6k, GONG-vonatok

egyéni, piacorientalt tgyfelenkénti ar,
logisztikus &sszkinalat

kombindlt fuvarozasi és 0j atrakasi technikak,
taroléasi lehetéségek, bizoményossag,
logisztikai tanacsadas

aruvédo rakodas és berendezések, rakodasi és
csomagolasi tanacsadas, prompt reklaméacids
tgyintézés

nemzetkozi ajanlati kotelékek, tengely- és
termékmenedzsment kialakitasa
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4.4. Aruszallitasi sikerpotencialok és
problémas teriiletek, valamint megfele-
|6 marketingstratégiak

A legf6bb sikerpotencialok az
arufuvarozasban a 7. 4bra alapjan:
- azarufajtak szerint atémegaru-

fuvarozas, mig
- aforgalom szerint anemzetkd-

zi arufuvarozas valamennyi faj-
taja.

Problémas terlletként kocsira-
komanyu forgalom esetében abel-
foldi forgalmat kell tekinteni. J6
esélyei vannak viszont adarabéaru-
forgalomnak.

Stratégiaisikerlehetéségek van-
nak mindenekel&tt
- anem kisért huckepack-forga-

lomban (nemzeti és nemzetko-

zi) és

- a konténerforgalomban (nem-
zetk6zi), tovabba

- a darabaru-forgalomban (nem-
zeti és nemzetkdzi) és

- egyes hagyomanyos kocsirako-
manyu forgalmakban.

Tekintettel a tArsadalmi és 6ko-
logiai torekvésekre, illetve az ezt
kdzvetit6é kozlekedéspolitikai
irdnyelvekre, miszerint népgazda-
sagi és kornyezetvédelmi okokbol
a kozuti arufuvarozas egy részét -
megfeleld feltételek mellett- avas-
Gtra kell terelni, a "g6rdul6 orszag-
Uibol" 6sszgazdasagi sikerpotenci-
alok addédnak (kisért huckepack-,
illetve ROLA-fuvarozas).

Tovabbi arufuvarozasi stratégi-
ai reménypiacok:

- készaruk fuvarozasa,
veszélyes aruk fuvarozasa,
hulladékfuvarozas,

vegyi anyagok fuvarozasa,
élelmiszerfuvarozas (kereske-
delmi aruk),

darabaruk fuvarozésa.

A megfelel§ stratégidkat (er6-
sit6 intézkedések, ellenstratégiak)
a 2. tdblazat tartalmazza.

5. Osszefoglalas

Az eurdpai integracio és liberali-
zacio kovetkeztében a nemzeti
vasuttarsasagokkal és a vasuti koz-
lekedéssel szemben is Uj kihivasok
jelentkeznek. Ezek lényege a val-
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Sorrend
Szinvonal-
mutatéok 1. 2. 3. 4.
Fuvarkdltség 1 10
Gyorsaséag L-JQ A

Rugalmassag “III' ¢ sa.

Aruvédelem

Fuvareszkdz id6beni K t> m m

biztositasa, tervezése

Kulturalt tgyfél- dissk m
fogadas

Megrendelés egy- [ 0 N~ m m
szer(isége

Komplex kiszolgalas u i A

6. abra A szallitasi modok sorrendje a nydijtott szolgaltatasok szinvonala szerint

Vaslti piaci részesedés/pozicio

nagy/jo kdzepes kicsi/rossz

@ o0 g

the
o
S

*

problémas teriletek

7. &bra Vas(ti aruszallitasi portfolio

lalkozéasi jelleg erdsitése, az 6nal-
16s4g, a kereskedelmi vallalatokra
jellemz6 fliggetlenség és iranyitas,
ligyfél- és piacorientacio. Mindez
felveti a vallalati stratégiai terve-
zés és eszkdzeinek kozlekedési

adaptalasat és alkalmazéasat. A

stratégiai tervezés alapja viszont a

vallalkozéas és termékei verseny-

helyzetének felvazolasa és elem-
zése az adott piacokon és a valla-
lati versenykdrnyezetben.

Az ilyen jellegl feltaras és
elemzés sulypontjai:

- avallalkozas termékeinek/szol-
géaltatasainak, valamint

- avallalkozas piacain verseny-
z6 egyeb vallalkozasok és he-
lyettesitd termékek azonositasa
és specifikalasa,

- a megfeleld termékportféliok
Osszeallitasa és elemzése (a si-
kerpotencialok és a problémas
terliletek feltarasa), valamint

- az elemzés és a vallalati poten-
ciél alapjan a megfelel6 marke-
tingstratégiak kialakitasa a
makrokdmyezet- és a verseny-
tarselemzés eredményeinek fi-
gyelembevételével.

Az el6z6ekben bemutatott stra-
tégiai versenypozicio- és
portfélidelemzés a kdzlekedés te-
riletén Gjszerlinek szamit, ezért a
modellt természetesen tovabb kell
fejleszteni (pl. a portfolio szamsze-
rlisitése, a versenyel6nyok és -hat-
ranyok finomitadsa) tekintetében,
de a modell véllalati szint(i és kdz-
lekedéspolitikai alkalmazasa aj6 -
vében minden bizonnyal egyre
fontosabb szerepet kap.
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KOZLEKEDESBIZTONSAG

Magyarorszag kozuti

kozlekedésbiztonsaga

1. A legut6bbi hisz év hazai
kozuti baleseti adatai

Az 1976-t6l 1987-ig terjedd id6-
szakot viszonylagos stabilitas jel-
lemezte. A személysériiléses kdz-
Uti balesetek és az ezek kovetkez-
tében megsérilt, vagy meghalt
személyek szdma - a kisebb-na-
gyobb ingadozésoktol eltekintve -
annak ellenére allandé volt, hogy
kézben a hazai gépjarmdallomany
folyamatosan gyarapodott (1.
abra).

Az abszollt balesetszamok vi-
szonylagos allandésaga mellett a
fajlagos (gépjarmdivek, vagy lako-
sok szamara vetitett) adatok csok-
kend tendenciajuak voltak. Nem
lehettiink azonban elégedettek sem
a fajlagos mutatdk értékével, sem
csokkenésuk utemével. 1987-t61 a
mar korabban is kedvezdtlen szin-

@

ten stabilizalédott kozlekedésbiz-
tonsagi helyzet rohamosan romla-
ni kezdett. 1990-ben a balesetekés
aldozataik szama korabban soha
nem tapasztalt mértéket oltott:
27801 személyseériléses kdzuti bal-
eset kdvetkeztében 2432 ember éle-
tét vesztette, 36996 pedig kénnyd,
vagy sulyos sérilést szenvedett. A
hazai motorizacié torténetében
meg egyetlen évsemjart ilyen ka-
tasztrofalis veszteséggel.

A latvanyos romlas okait tob-
ben is elemezték [1], [2]. A bal-
esetek és &ldozataik szdménak
"robbanéasszeri" névekedése egy-
beesett a tarsadalmi és politikai
rendszervaltas idészakaval, a nyi-
tott, demokratikus tarsadalmi
rendszerre és piacgazdasagra valo
attéréssel. Nem véletlen, hogy eb-
ben az id6szakban Csehszlovékia
és Lengyelorszag is a kozlekedés

1976 1977 1978 1979 1980 198' 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 '994 1995 [Evek]

1. &bra A gépjarmivek, a személysériiléses balesetek és az ezek kévetkeztében meghalt személyek
szdmanak valtozésa 1976 és 1995 kozott

biztonsaganak dramai mértékd
romlasdval szembesilt. A harom
orszagban hasonldak voltak arom-
las okai: a régi rendszerre jellem-
z6 sok korlatozas hirtelen megsz(-
nése, a gépkocsiimport liberaliza-
lasa, a hatdrok megnyitésa, a koz-
lekedés-rendészet "gyengélkedé-
se", jelenlétének hidnya a szaba-
lyok betartatdsaban. Ebben az id§-
szakban sem a kdzvélemeény, sem
az &tmenet szamos mas probléma-
javal klszkéd6 kormanyzati szer-
vek nem szenteltek kell6 figyelmet
a kozlekedésbiztonsag probléma-
inak.

A balesetszamok valtozasa ter-
mészetesen nem értékelhet6 a for-
galomnagysag alakuldsanak isme-
rete nélkil, hiszen e két tényez6
kozott - kulfoldi és hazai kutata-
sokkal [3], [4], [5] egyarant iga-
zolt - szoros 0sszefliggés all fenn.
A forgalomnagysag noévekedésé-
vel - legalabb is egy hatarig - ko-
zel lineéarisan emelkedik a balese-
tek gyakorisaga, ami természete-
sen forditva is igaz.

Magyarorszag kézuti forgalma-
nak tdbb, mint 70%-a, valamint a
teljes nemzetkdzi tranzitforgalom
a Kozlekedési, Hirkozlési és Viz-
tigyi Minisztérium felugyelete
alatt &ll6, kézel 30 000 km hosszu
Un. "orszagos kozuthalézaton" bo-
nyolddik le. Ez a hal6zat megha-
tarozo az orszag kozlekedéshizton-
sagi helyzete szempontjabdl, ezen
torténik a személysériiléses kozuti
balesetek fele és a haldlos kime-
netelliek hdromnegyede. Az orsza-
gos kozuthalézat forgalmat rend-
szeresen figyelemmel kisérik, a

1 A szerz6 "Road Safety in Europe" c. nemzetkdzi konferencian (Birmingham, 1996. szept. 9-11.) elhangzott el6adasanak magyar nyelv{

valtozata.
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forgalomszamlalasok eredményeit

kiadvanyokban [6] teszik k&zzé.

Mivel a baleseti helyzet a hosszabb

id6szakot feldleld statisztikai

elemzések szerint az orszagos koz-

Uthalézaton és a teljes magyar t-

hal6zaton azonos jellegzetessége-

ket, tendenciakat mutat, az orsza-
gos kozuthaldzat forgalmanak val-
tozdsaibol nagy val6szinliséggel
kovetkeztethetiink a teljes hazai
kdzuthalozat forgalmanak valtoza-
saira. Ezért a tovdbbiakban a tel-
jes magyar kdzuthalézat forgalma-
nak alakuldsat - egyéb adatok hi-
adnyaban - az "orszagos kozutha-
l6zat" forgalmanak valtozasaival
jellemezzik.

1991-ben a személysériléses
koézati balesetek és a haldlos bal-

eseti dldozatok szaménak 12-13%-

0s csdkkenését a kozuti forgalom

5%-0s mérséklédése kisérte. A

kdzlekedésbiztonsagi helyzet ja-

vuldsa tehat bizonyos mértékig a

forgalom mérséklédésével volt

magyarazhato.
1992-ben csaknem 3%-os for-
galomndvekedést regisztraltak,

ami bizonyosan szerepetjatszott a

balesetszdm-csdkkenés atmeneti

"megtorpanasaban".
1993-ban mind a személyséri-

léses kozuti balesetek, mind az ezek

soran életiiket vesztett személyek
szama jelent6sen (20-21%-kal)
csokkent. Ez azért is figyelemre
méltd, mert ekdzben a kozati for-
galom nagyséaga gyakorlatilag val-
tozatlan maradt. Ajelentdsjavulas-
hoz tehat alapvet6en az 1993-ban
végrehajtott kdvetkezetes kozleke-
désbiztonsagi intézkedések, intéz-
kedéssorozatok jarultak hozza.

Ezek kozil kiemelést érdemelnek

a kovetkezd - mar révid tavon is

eredményt hozo - beavatkozasok:

- lakott tertleten belili 50 km/h
sebességhatar bevezetése,

- agépjarmivek tompitott fény-
szoréval valé nappali kivilagi-
tasi kotelezettsége autoutakon
és lakott teruleten kivali féut-
vonalakon,

- aszemélygépkocsikba beépitett
hatsd biztonsagi dvék kotelez6
hasznalata lakott tertleten ki-
vil,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a kozuti szabalysértések soran
kiszabhaté birsagok 6sszegének
jelentds emelése,
- a fokozott renddri forgalomel-

lendrzé tevékenység.

1994-ben a megel6z6 évhez
képest  kismértékli  (6%-0s)
balesetszamndvekedés volt tapasz-
talhaté. A becslések szerintugyan-
ilyen mértékben nétt a kdzati for-
galom nagyséaga is. Ugyanakkor a
baleset kdvetkeztében meghaltak
szdma 1562 volt, ami 6,9%-kal
kisebb, mint az el6z6 évi adat.
Ebben az évben tehat gyakorlati-
lag az 1993. évi szinten stabiliza-
l6dott a balesetek szdma, ugyan-
akkor tovdbb csokkent a kozuti
balesetek &tlagos sulyossdgi mu-
tatoja.

Annak ellenére, hogy 1995-ben
a személysériiléses kozuti balese-
tek szdma az el6z6 évhez képest
kismértékben csokkent, megalla-
pithatd, hogy az 1990-t6l tartdja-
vulés lGteme egyre inkabb lelassult,
s6t, 1995-ben, ha csak kismérték-
ben is, de Gjra n6tt a balesetek
haldlos aldozatainak szama. A
balesetszam csdkkenése és a meg-
haltak szdménak ndvekedése
egyuttesen a sulyossagi mutato
Gjboli emelkedéséhez vezetett.
(1994-ben atlagosan 7,5; 1995-ben
pedig mar Gjra 8,0 haldlos aldozat
jutott 100 személysériiléses kdzuti
balesetre.) A sulyossagi mutato
emelkedése - a sebességmérések
[7], megfigyelések [8] és baleset-

Els6 Ulések

Hatso lUlések

elemzések objektiv eredményei
szerint - alapvet8en a sebességek
novekedésével és a biztonsagi ov-
viselési aranyok jelentds csokke-
nésével magyarazhat6. Eztigazol-
ja az a tény is, hogy 1995-ben a
legnagyobb mértékben (298-rol
318-ra, azaz 6,7%-kal) a személy-
gépkocsiban meghalt utasok sza-
ma emelkedett. A személygépko-
csiban Gl6k biztonsagi 6v-viselé-
si aranyainak 1992 és 1995 k6zot-
ti alakuldsat a 2. abra szemlélteti.
A novekv6 sebességek és csokke-
nd biztonsagi dv-viselési aranyok
egyértelmien a kdzlekedési szaba-
lyok betartasi szintjének romlasat
mutatjak és az intenziv, a megel§-
z6-propagandaval 6sszehangolt
renddri ellendrzés megvaldsitasa-
hoz sziuikséges technikai és szemé-
lyi feltételek elégtelenségére hiv-
jak fel a figyelmet. Csak remélhe-
t6, hogy a vilagbanki hitelb6l va-
sarolt 1ézeres sebességmérd beren-
dezések rendszerbe allitasa attorest
hoz majd az els6szamu baleseti ok,
a gyorshajtas elleni harcban.
Osszefoglalva megallapithato,
hogy az 1990. évi katasztrofalis
kozlekedéshiztonsagi helyzetet
kdvetd 6t évben Magyarorszagon
a személysériiléses kozuti kozle-
kedési balesetek szdma 29%-kal,
mig az ezek kovetkeztében meg-
halt személyeké kozel 35%-kal
csokkent. Ugyanebben az id6szak-
ban 14%-kal ndvekedett a hazai
kézati gépjarmiivek szama, s az

Osszesen

2. &bra A személygépkocsiban Ul6k biztonsagi 6v hasznalatanak alakulasa 1992-t6 1995-ig
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orszagos kdzuathalézat forgalmi
teljesitménye - a kisebb ingado-
z4soktdl eltekintve - gyakorlatilag
allandé maradt. Mindez aztjelen-
ti, hogy nem csupan a kézuti bal-
esetek és aldozataik abszolut sza-
mat sikerllt jelent§sen mérsékel-
ni ebben az idészakban, hanem
azok relativ (népességre, gépjar-
mdalloméanyra, jarm(vek futastel-
jesitményére vetitett) szamat -
azaz a baleseti, vagy haldlozasi
kockéazatot - is.

Néhany ezt bizonyito adat:

Az (n. halalozasi aranyszam
(mortalitas) értéke Magyarorsza-
gon:
1990-ben: 234 meghalt/106 lakos,
1994-ben: 152 meghalt/106 lakos,
1995-ben: 155 meghalt/106 lakos
volt. A baleseti halottak gépjarmi-
allomanyra vonatkoztatott szdma
a kdvetkez8k szerint alakult:
1990-ben:

10,13 meghalt/104 gépjarmd,
1994-ben:

5,89 meghalt/104 gépjarmdi,
1995-ben:

5,78

Abbo6l a mar emlitett adatbol
kiindulva, hogy az orszadgos koz-
Uthéalozat a teljes hazai kozuti for-
galom kb. 70%-at bonyolitja le,
megbecsiulhetfk a teljes, mintegy
100.000 km-es magyar k6zuthalo-
zatra vonatkozo6 forgalmi teljesit-
mények is. Ennek alapjan és felté-
telezve, hogy ez a forgalmi telje-
sitmények is. Ennek alapjan, és

meghalt
*00 baleset

feltételezve, hogy ez a forgalmi
részarany a vizsgalt idészakban
nem valtozott, a baleseti halottak
futasteljesitményre vetitett szdma:
1990-ben:

6,98 meghalt/108jarmikilométer,
1994-ben:

4,37 meghalt/108jarmikilométer,
1995-ben:

4,39 meghalt/108jarmdkilométer.

1990 és 1995 koz6tt a mortali-
tds 34%-kal, a balesetek halalos
aldozatainak gépjarmdallomanyra,
illetve ajarm(vek forgalmi telje-
sitményére vetitett szdma pedig
43%-kal, illetve 37%-kal mérsék-
16détt Magyarorszagon. (A morta-
litds és a baleseti halottak gépjar-
mvek futésteljesitményére veti-
tett szdma 1990 és 1994 kozott
még ennél is nagyobb mértékben
csokkent, hiszen e két mutato
1995-ben mar Gjra kismértékld no-
vekedést jelzett.)

A balesetek abszolut és relativ
szaméanak csOkkentésében elértje -
lentds eredmények ellenére az el-
mualt 20 évben nem sikerilt

meghalt/104 gépjarmaignifikdnsan csokkenteni a sze-

melysériléses kdzuti balesetek st-
lyossdgi mutatéjat, mas szdval:
nem sikerllt a haldlos kimenetel(
balesetekre koncentralni a megel6-
zést (3. 4bra). A sulyossdgi muta-
to értéke 1976-ban8,7; 1995-ben
pedig 8,0 meghalt/100 személysé-
riléses baleset volt.

Ahhoz, hogy e tekintetben je-
lentésebbjavulast érjink el, a se-

3. dbra A személysérilléses kozUti balesetek stlyossagi mutatéjanak (meghalt/I 00 baleset)
alakulasa 1992 és 1995 kozott
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bességkorlatozasok kovetkezetes
ésszigoru betartatasara, a bizton-
sagi ov-viselési aranyok novelé-
sére, a gépjarmivek és Gttartozé-
kok passziv biztonsdganak foko-
zasara, a mentéssel, els6segéllyel
kapcsolatos feltételek javitdsara
lenne sziikség. Gyors sikerre -
mint lattuk - e tekintetben nem
szamithatunk, a kézuti baleseti
helyzet e fontos min6ségi muta-
toja csak dsszehangolt,
célraorientalt és kitart6 megeld-
26 tevékenységgel csokkenthetd.
Ennek részleteire a 4. pontban
még visszatérek.

A magyarorszagi kozuti baleseti
helyzet alakulasa azt mutatja, hogy
az eddigi er6feszitések eredmé-
nyesek voltak, de azok jelenlegi
intenzitasa - els6sorban az anya-
giforrasoksziikossége miatt- nem
elegend6 a kozlekedésbiztonsagi
helyzet tovabbijavitdsahoz, sét -
kedvez6tlen esetben - még szinten
tartdsahoz sem.

A kozuati kozlekedésbiztonsag
szinvonaldnak tovabbi emelésé-
hez alapvet6en fontos az igényelt
pénzforrasok megteremtése, eh-
hez azonban kdzdos politikai-tar-
sadalmi akaratra van szikség. A
kozlekedéshiztonsagi helyzet ro-
vid tdvu alakuldsa dontéen attél
flgg majd, mennyire sikeril meg-
fékezni a kedvezdétlen folyamato-
kat, mennyire sikeriil gatat vetni
a szabéalybetartasi szint romlasa-
nak.

2. Nemzetkozi 6sszehasonlitas

Az 1. pontban Magyarorszagra
kozolt haldlozasi mutatok 15 EU-
tagallamra meghatarozott atlagos
értéke 1994-ben a kdvetkez6 volt
[9]:
mortalitas:
126 meghalt/106lakos
haldlozasi mutato:
2,48 meghalt/104gépjarmd
1,78 meghalt/108jarmikm.
Kétségtelen, hogy az 1994. évi
hazai értékek - az ut6bbi években
elért nagymeértékil csdokkenés elle-
nére - még mindigjelentésen meg-
haladjak az EU ugyanezen évre vo-
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natkoz6 atlagos adatait. Arrdl
azonban nem szabad megfeledkez-
ni, hogy ezek az értékek nem fiig-
getlenek a motorizacios szinttél. A
tapasztalati adatok matematikai-
statisztikai elemzése azt mutatta,
hogy amotorizéacids szint ndveke-
désével a halélos baleseti aldoza-
tok fajlagos szdma csdkkend ten-
denciat mutat [10], Ha tekintetbe
vesszik, hogy az EU tagallamok
atlagos motorizacids szintje 1994-
ben 508 gépjarm(i/1000 lakos,
azaz gyakorlatilag kétszer akkora
volt, mint Magyarorszdgon (248
gépjarm(/1000 lakos), readlisabban
itélhetjuk meg a hazai és az EU-
atlagértékek kozotti kilonbséget.
Akkorjarunk el tehat helyesen, ha
a magyar adatokat hazankéhoz
hasonlé motorizacios szint( orsza-
gok értékeivel vetjik dssze. 1994-
ben Lengyelorszag és Gorogor-
szag volt ilyen. Ezek és Magyar-
orszag 1994. évi adatait foglalja
0ssze az 1 tablazat:
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értéke nem csak azokban az orszéa-
gokban alacsony, ahol magas szin-
vonall akozuti kdzlekedés bizton-
sdga, hanem azokban is, ahol a
motorizacios szint alacsony és ki-
csi a népsdriiség. A nemzetkozi
szakirodalom a baleseti halottak
jarmiivek futasteljesitményére ve-
titett szamat tekinti a tényleges bal-
eseti kockazat legjobb mérészama-
nak, hiszen a haldlos &ldozatokat
kovetel6 balesetek vagy a haladé
gépjarm(ivek egymassal, vagy mas
un. athasznalékkal (pl. gyalogo-
sokkal), esetleg szilard targyakkal
torténd osszeltkdzéseinek kovet-
kezményei. Ba&rmennyire megala-
pozottnak tlnik is elméleti oldal-
rél a kozuti baleseti haldlozasi koc-
kazat ily mdédon valo "mérése" és
0sszehasonlitdsa, a mutat6 haszna-
latat két korilmény neheziti:
- afutéasteljesitmény értéke a leg-
tobb orszagban csak becsléssel
kerul megéllapitasra, rdadéasul a

1 tablazat

Gordgorszag, lengyelorszag és Magyarorszag 1994. évi motorizaciés szintje és kdzuti baleseti

halalozési mutatéi

Motorizéaciés szint (gépjarm(i/103akos)
Mortalitds (meghalt/106 lakos)

Halalozési mutaté (meghalt/104gépjarm)
(meghalt/10ajarmikm.)

A tablazatbél Kkitlinik, hogy
Magyarorszag fajlagos adatai
1994-ben még akismértékben ma-
gasabb motorizéacids szintl orsza-
gok megfeleld mutatéinal is ked-
vez8bbek voltak.

Most mar csak az a kérdés, hogy
a hdrom mutaté kézul melyik fe-
jezi ki legjobban abaleseti halalo-
zasi kockazat valds mértékét?

Gyakran a kdziti baleset soran
meghaltak lakossaghoz viszonyi-
tott szamat (az Un. mortalitast)
hasznéljdk nemzetkdzi 6sszeha-
sonlitdsokhoz, mondvan, hogy e
mutatd esetén mind a szamlalo,
mind a nevezd értéke megbizhato
és a legtobb orszagban azonos
modon definialt. Ez igaz is, a prob-
Iémat csupan az jelenti, hogy a
mortalitdas nem fugg a koziti ve-
szélyeztetettség mértékétdl [9], igy

GR PL H
324 279 248
211 175 152
6,50 6,26 5,89
8,93 4,37

becslési médszerek orszagon-
ként igen eltérbek,

- szamos orszaghan még becsult
futasteljesitmény-adat sem all
rendelkezésre.

Forrés: IRTAD 1994

Ezért - (megbizhatd) fatéastel-
jesitmény-adatok hianyaban - a
baleseti halottak gépjarmdallo-
manyra vetitett szama ajanlhat6 a
kodzati biztonsagi szinvonal nem-
zetkdzi 6sszehasonlitasara.

Természetesen az a leghelye-
sebb, ha - megfelel6 adatok birto-
kdban - mindharom mutatd érté-
két kiszamitjuk. E mutatok értékei
- mint mér emlitésre kerilt - az
id6 (motorizaciés szint) fugg-
vénéyében valamennyi orszagban
csokkend trendet mutatnak [9],
[10].

A 4. 4bran a balesetek stlyos-
sdgi mutatéja (meghaltak/100
személysériiléses baleset) és a
motorizaciés szint (gépjarmd/
1000 lakos) kozotti 6sszefuiggést
elemeztem. A Nemzetkdzi Koz-
Gti Forgalmi és Baleseti Adat-
bankban (IRTAD) [11] tarolt ada-
tok felhasznalasaval meghataroz-
tam az egyes OECD-tagorszagok
1994. évi tapasztalatai értékeit
jelzé pontokat, majd ezekre reg-
resszids gorbét illesztettem. A
szignifikans szorossagu
(r=0,6691) illesztés eredménye
szerint a motorizaciés szint (x)
ndvekedésével az

N=30718r>'40

alaku 6sszefliggés szerint csok-
ken a kozuti balesetek sulyossagi
mutatodja (y). Ez az eredmény nem
meglepd, hiszen mind jellegét,
mind elméleti héatterét tekintve
igen hasonld az Un. Smeed-féle
0sszefliggéshez [10].

gépjarmd / 1000 lakos

4. dbra A balesetslyossag és a motorizacios szint koz6tti 6sszefiiggés
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Az abrabdl az is megallapitha-
té, hogy az orszagok egy csoport-
ja pontosan a regresszids gorbére
"esik" (IRL, CZ, DIE, S, B, N, A,
CH, D/W, USA), ezekben tehat a
balesetek sulyossagi mutatéja pon-
tosan azonos a motorizacids szin-
vonalhoz tartoz6 elméleti (atlagos)
értékkel.

Az orszagok egy masik csoport-
jaban (GR, FIN, DK, E, F, NZ) a
balesetek stlyossagi mutatdja na-
gyobb, mint a regresszios gorbe
altal leirt atlagos érték. Minden
esetre az dsszefliggés itt is hason-
16 alak(, ami azt jelenti, hogy a
motorizacios szint novekedésével
ezekben az orszagokban is val6szi-
niileg negativ hatvanyfiggvény
szerint csOkken a sdlyossagi mu-
tatd, de az a képzeletbeli gorbe,
amelyre ezen orszagok értékei es-
nek, egyéb - még nem ismert -
tényez6k hatasara ajelenlegi reg-
resszids gorbéhez képest - azzal
mintegy parhuzamosan - felfelé
tolédott el.

Az orszagok 3. csoportjaban (FI,
NL, GB, I, CDN) a balesetek su-
lyossagi mutatéja kisebb a reg-
resszios gorbe altal reprezentalt
atlagos értéknél.

A motoriz4cios szint tehat don-
téen befolyasolja az adott orszag-
ban tortént k6zati balesetek stlyos-
sdgi mutatdjat, de az természete-
sen egyéb tényez6ktdl is fligg.

Ezzel az elemzéssel elsésorban
arra szerettem volna felhivni a fi-
gyelmet, hogy a balesetstlyossag-
ra vonatkozé nemzetkdzi 6sszeha-
sonlitas soréan is figyelembe kell
venni a vizsgalt orszagok motori-
Z4acios szintjét. A hazai kozdati bal-
esetek sulyossagi mutatdjat tehat
véleményem szerint nem csupéan a
fejlett motorizacioju orszagok, ha-
nem elsésorban a hasonlé motori-
z4cioju orszagok értékeihez, illet-
ve - hailyenek nincsenek - a mo-
torizacids szintinknek megfeleld
elméleti értékhez kellene hasonli-
tani.

Egyfel6l igaz ugyan, hogy a
hazai kézuti balesetek atlagos su-
lyossagi mutatéjajelentésen (két-
haromszor) nagyobb, mint a fejlett
motorizacidju orszagoké, masfeldl

azonban az is igaz, hogy Kisebb,
mint amotorizacids szintink alap-
jan varhato (atlagos) érték.

3. A kozelmult legeredményesebb
kozlekedésbiztonsagi intézkedései

Az 1991 és 1995 kozotti id6szak
legeredményesebb éve kétségtele-
nil 1993 volt. Csupan ebben az
egy évben tébb, mint 20%-kal si-
kerult csokkenteni a személyséri-
léses k6zuti balesetek és aldozata-
ik szdméat. Mivel 1993-ban a jar-
miivek futasteljesitménye gyakor-
latilag nem valtozott, a nagymér-
ték( balesetszam-csokkenés don-
téen az 1993. Ill. 1-jén életbe Iép-
tetett kozlekedésbiztonsagi "intéz-
kedéscsomag" kedvez6 hatasainak
volt tulajdonithatd. A beavatkoza-
sok kozul a gépjarmivek akkor
még részleges (csak autoutakra és
féutvonalakra vonatkozd), majd
1994, VI. 1-jétdl teljes kordve vald
lakott teriileten kivuli nappali ki-
vilagitasi kotelezettsége valtotta ki
a legélénkebb nemzetkdzi érdek-
16dést. Mivel az Eurdpai Kozleke-
désbiztonsagi Kutatd Intézetek
Féruméanak (FERSI) tavalyi kon-
ferencidjan [12] és a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle haséabjain [13]
maér részletesen beszdmoltam az
intézkedés hatékonysag-vizsgala-
tarol, ezattal csak annyit emlitek
meg, hogy az Magyarorszagon is
jelent6sen hozzajéarult a kozati
kozlekedéshiztonsagi helyzetjavi-
tdsdhoz. Hataséara 7-8%-kal csok-
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kent a nappali frontalis és kereszt-
irdnyd gépjarmii-osszelitk6zések
szama.

Az 1993. Ill. 1-jén életbe Iépett
masik kiemelked6 jelent&ségl
kozlekedésbiztonsagi intézkedés a
lakott tertileten beluli sebességha-
tar 60 km/h-r6l 50 km/h-ra vald
csOkkentése volt. Ez a beavatko-
zas mar révid tavon is hatasosnak
bizonyult, ami - egyéb tényez6k
mellett- abevezetést kisérd inten-
ziv propaganda-kampanynak és
rendéri ellen8rzésnek volt kdszén-
hetd. Az intézkedés hatalyba lépé-
sét kdvet6 12 honapos idészakban
32%-kal mérsékldott a lakott te-
rileten belll tortént kdzati balese-
tek kovetkeztében meghaltak széa-
ma az azt megel6z6 12 hénaphoz
képest. Jol lathato ez az 5. abran,
ahol a lakott tertleten beldl (az dan.
kisérleti csoportban) tértént koz-
Uti balesetek kdvetkeztében meg-
haltak havi szaméanak alakuléasat
szemléltettem az an. "el6tte" -
(1992. mércius 1 és 1993. februar
28. kozott) illetve az "utdna" - id6-
szakban (1993. marcius 1. és 1994.
februar 28. kozott). Az abran a
meghaltak atlagos havi szamat is
feltlintettem, igy lathatd, hogy az
intézkedést megel6z6 idészakban
78, mig az azt kdvetében 53 volta
halalos aldozatok atlagos havi sza-
ma.

Un. kontrollcsoportként a lakott
terileten kivili mellékutvonalakat
vélasztottam, mivel ezeken 1993.
1. 1-jén semmilyen-Utkategdri-
dhoz kapcsolhaté - kdzlekedéshiz-

5. &bra A kdzuti baleset kdvetkeztében meghaltak havi szamanak alakulasa lakott tertleten belil
(Kisérleti csoport)
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1993 ~X 1994 >

intézkedés:
1993. marcius 1

flo tté ' id6szak 0992. marc.l. -1993. tebr.28

G lara' idészak (1993. marc.l. -1994. febr.28j;

6. dbra A kozti baleset kovetkeztében meghaltak havi szdméanak alakulasa lakott terileten kivili
mellékdtvonalakon (Kontroll csoport)

2 tablazat

Koz(ti baleseti halottak szama az "el6tte"- és "utana"-id6'szakban a kisérleti- és kontrollcsoportban

El6tte Utéana
(1992.111. 1.- (1993. 11I. 1 Osszesen
1993. 11 28.) 1994. 1I. 28.)
Kisérleti csoport (lakott
. 635 1568
tertileten bellli utak) 933
Koptrollcst})p"ort (Iakgtt 380 316 696
tertleten kivuli mellékutak)
Osszesen: 1313 951 2 264

tonsagi intézkedés nem lépett élet-
be. (Fontos megjegyezni, hogy az
"utana"-idészakban sem a kisérle-
ti-, sem a kontrollcsoportba tarto-
z6 Uthalézaton nem csokkent, s6t
elhanyagolhatd mértékben még
nétt is a kozuti forgalom nagysa-
ga). A kontrollcsoport megvalasz-
tasa nem volt kénnyd, hiszen -
mint az mér az el6z6ekbdl is is-
mert- 1993. lll. 1-jénmas fontos
kézlekedéshiztonsdgi intézkedé-
sek is hatalyba léptek. Ha nem is
teljes mértékben, de leginkdbb a
lakott tertileten kivili mellékatvo-
nalak voltak mentesek az egyéb,
azonos id6épontban életbe Iépett
kozlekedéshiztonsagi intézkedé-
sek zavard hatésait6l. A 6. abran
az ezeken tortént kozuti balesetek
kovetkeztében meghaltak havi sza-
manak alakulésa lathaté az "el6t-
te"- és "utana"-id6szakban. Itt
1993. I11. Lés 1994. II. 28. kozott
csupan 17%-kal kevesebben vesz-
tették életuket kozuti balesetek
kdvetkeztében, mint 1992. II1I. 1
és 1993. Il. 28. kozott. Az altala-
nos (valamennyi Gtkategoriara vo-

natkozd) kozlekedéshiztonsagi in-
tézkedések, valamint a lakott terii-
leten kivil a személygépkocsik
hatsé biztonsagi Oveire kiterjesz-
tett becsatolasi kotelezettség tehat
a lakott tertileten kivuli mellékat-
vonalakon is kedvezd hatast gya-
koroltak a haldlos baleseti 4ldoza-
tok szdmara, azonban a lakott te-
rileten tapasztaltjavulas - elsésor-
ban az 50 km/h-s sebességkorla-
tozas eredményeként - jelent6sen
meghaladta ennek mértéket.

Az "el6tte" - és "utidna"-id6-
szakban a kisérleti - és kontroll-
csoportban regisztralt baleseti ha-
lottak szamat a 2. tablazat tartal-
mazza.

Mivel a kontrollcsoportban re-
gisztralt baleseti halottak szdma
kisebb, mint a kisérleti csoportban,
a szakirodalom [14] szerint a
szignifikancia-vizsgéalat soran cél-
szer(i a YATES-féle korrekcid.

igy:

A meghaltak szdméanak lakott
tertileten bellili csékkenése tehat a
P (tévedési valoszinliség) 5%-0s
szintjén szignifikans. igy 95%-o0s
val6szinliséggel allithato, hogy a
lakott terlleten belll regisztralt
baleseti halottak szaméanak csok-
kenése nem a véletlen mive, ha-
nem a szoban forgd intézkedés
eredménye volt.

A lakott terlileten belul koziti
baleset kovetkeztében meghaltak
szama 1993. valamennyi honapja-
ban alatta maradt az 1992. évi
megfeleld értéknek (7. 4bra). Az
1995. évi adatok és a sebességmé-
rések eredményei [7] azonban mar
jol mutatjak, hogy az 50 km/h-s se-
bességkorlatozas kezdeti hatasa
fokozatosan "elt{inik", s a sebes-
ség, valamint a lakott teriileten be-
il halalos sérilést szenvedettek
szdma Ujra novekedni kezd. Mind-
ez arra hivja fel a figyelmet, hogy
ajelenleginél sokkal intenzivebb
sebességellen6rzésre lenne szik-
ség lakott teriileten belil is.

4. Javaslatok a balesetmetjelozés
hatékonysaganak novelésere

A 8. abran a kozuti baleset kdvet-
keztében meghalt személyek szdma-
nak alakulasa lathato lakott teriile-
ten és lakott teriileten kiviil az 1980-
t6l 1995-ig terjedd id&szakban.

Lakott teriileten az elmalt 16
évben 30,6%-kal csokkent a bal-
eseti halottak szama. A legna-
gyobb mértéki{ csdkkenés 1993-
ban volt tapasztalhatd, dont6en az
50 km/h-s sebességkorlatozasnak
kdszonhet6en. A lakott terileten
bellli k6zlekedésbiztonsag alaku-
lasaval tehat alapvet6en elégedet-
tek lehetlink, bar a halalos aldoza-
tok szdméanak 1993-t4l tartd lassu
emelkedésére itt is szeretném fel-
hivni a figyelmet.

Lakott teriileten kiviil - az 1990
és 1994 kozottijelentés csokkenés
ellenére - még mindig kozel 40%-

264
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= 4,56>3,84- jiRoss
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7. dbra Meghaltak havi szama lakott teriileten belil
Q5
« 17«

nem lakott teriileten /
&8

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993

8. abra A meghaltak szdmanak alakulasa lakott teriileten és lakott teriileten kiviil 1980-t6l 1995-ig
0sszes baleset 1995-ben:

| nem lakott teriileten:
6160

lakott teriileten:
13658

H£ nappal
9712

sulyosséag:
19,5

Megjegyzés: a balesetsllyossag mérdszama =meghaltak szdma /100 baleset

9. dbra A koézuti balesetek szdmanak megoszlasa és sllyossagi mutatéja napszak és a terilet
beépitettsége szerint

kai nagyobb a halalos aldozatok
szama, mint a bazisnak véalasztott
évben. Méar az eddigiekbél is nyil-

vénvald, hogy a halalos sérulések
szamat els6sorban lakott teriileten
kiviil kell és lehet csdkkenteni.
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Még egyértelm(ibben kideriil ez a
9. 4brabol, ahol az 1995. év adatai
alapjan meghataroztam a kozuti bal-
esetek stlyossagi mutat6jat a terilet
beépitettsége és a napszak szerint.

Az 1995-ben regisztralt 19 818
személysériléses kozati balesetbdl
13658 (68,9%) lakott teriileten,
6610 (31,1%) pedig lakott terile-
ten kivul kdvetkezett be.

Ugyanakkor lakott teriileten 675
(42,5%), lakott teriileten kivil pedig
914 (57,5%) személy vesztette életét
kozuti balesetek kdvetkeztében.

Annak ellenére tehat, hogy lakott
teruleten kiviil csupan a személyséri-
léses kozati balesetek 31,1%-a torté-
nik, ezekkdvetkeztében veszti életétaz
0Osszes baleseti halott 57,5%-a.(!)

Nappal 13 655 (68,9%), éjsza-
ka (helyesebben sotétben) pedig
6163 (31,1%) baleset tortént. A
nappali balesetek kdvetkeztében
858 (54,0%), mig az éjszakaiak
soran 731 (46,0%) személy szen-
vedett halalos sériiléseket.

A nappali balesetek szaménak
felétsem kitev6 éjszakai balesetek
teh&t csaknem ugyanannyi ember-
életet koveteltek, mint a nappali-
ak. Ebb6l kovetkezik, hogy az éj-
szakai, balesetek atlagos sulyossa-
gi mutatoja kozel kétszer akkora,
mint a nappaliaké:

(nappal: 6,28 meghalt/100 baleset,
éjszaka: 11,86 meghalt/IOObaleset)

Lakott teruleten kivul - els6sor-
ban ajelent6sen nagyobb sebessé-
gek miatt - haromszor akkora a
kodzati balesetek atlagos sulyossa-
gi mutatdja, mint lakott teriileten:

(lakott terlileten: 4,94 meghalt/

100 baleset),

(lakott tertleten kival:

meghalt/100 baleset).

Mivel lakott teruleten kiviil éjsza-
ka (sotétben) atlagosan minden 6t6-
dik baleset halalos aldozatot kdve-
tel, egyértelm(, hogy az ilyen ese-
meények megel6zése enyhitheti leg-
hatékonyabban a hazai kézati bal-
esetek atlagos sulyossagi mutatojat.

A megel6z6 intézkedések kidol-
gozasa szempontjabél kulcsfon-
tossagl annak ismerete, hogy me-
lyek a legtébb halalos aldozatot
kovetel6 baleseti helyzetek? A 10.
abran alakott tertileten kivili nem

14,84
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10. 4bra Meghaltak szdma baleseti tipuscsoportok szerint, lakott teriileten kiviil, nem autopalyan (1995)

autdpalyakon, tehat autdutakon,
valamint f6- és mellékutakon meg-
haltak szamanak baleseti tipuscso-
portok szerinti megoszlasa kisér-
heté figyelemmel. Az 1995. évi
adatokbdl kitlinik, hogy ezeken az
utakon a frontalis gépjarmd-
0sszelitkozések és az Gtn. magéanos,
palyaelhagyasos gépjarmibalese-
tek kovetelik a legtdébb halalos al-
dozatot. Az el6z6ek alapjan meg-
allapithaté, hogy ajévében aje-
lenleginél Iényegesen nagyobb
szerepet kell szanni a lakott teri-
leten kivili - els6sorban éjszakali
- balesetek megel6zésének. A
megel6z8 tevékenységet - nem
elfeledkezve természetesen a la-
kott terlileten belili (és kivili) gya-
logos ellitések probléméajarol sem
- afrontélis gépjarm{-utkozések-
re és palyaelhagyasos gépjarmd-
balesetekre kellene koncentralni.
Ehhez atfogd, 6sszehangoltprog-
ram kialakitadsara és kovetkezetes
végrehajtasara lenne szlikség a bal-
esetekelleniharc valamennyi teriile-
tén. Nemcsak a mémoki-forgalom-
technikai tevékenységben
(Engineering), az oktatasban, képzés-
ben és propagandaban (Education),
hanem a rend6ri ellen6rzésben és
szankcionalasban (Enforcement) is.

Osszefoglalas, javaslatok

- Magyarorszagon 1990 és 1995
kozott - els6sorban a kovetke-

zetes kozlekedésbiztonséagi in-
tézkedés-sorozatok eredménye-
képpen - jelent6sen csdkkent a
személysériléses kozuti balese-
tek és dldozataik abszolat ésfaj-
lagos szdma. Egyedil a balese-
tek sulyossagi mutatdjat nem si-
keriltszignifikansan csokkente-
ni, ezértajovOben akozlekedés-
biztonsagi tevékenységet ajelen-
leginél fokozottabban a halalos
éssulyos sériilések megel6zésé-
re kell koncentralni, elsésorban
lakott terlleten kivdl.

A legeredményesebb intézkedé-
seket (50 km/h-s sebességkorlat
lakott teriileten belil, gépjar-
mivek kotelezd nappali kivila-
gitdsa egész évben) a kedvezd
tapasztalatok alapjan a tobbi
kozép- és kelet-eurdpai orszag
szamara is bevezetésre ajanljuk.
Magyarorszagon a lakott teri-
leten bellli 50 km/h-s sebesség-
korlatozéas bevezetése csupan az
intézkedéstkdvetd 12 hénapban
300 emberélet megmentését tet-
te lehetdve.

Az intézkedések kedvez6 hata-
sainak elérése és "tartdsitasa"
szempontjabdl kulcsfontossagu
az aktivrendérijelenlét és a tu-
doméanyosan megalapozott, in-
tenziv ismeretterjeszt§-J'elvila-
gosito tevékenység [15].

A koézati kozlekedéshiztonsagi
helyzetre vonatkozé nemzetko-
zi 6sszehasonlitds soran nem

szabadfigyelmen kivil hagyni
avizsgalt orszagok motorizaci-
0s szintje kozotti kilonbséget, a
motorizacios szint névekedésé-
vel a fajlagos baleseti adatok
csOkkend trendet mutatnak.

- Afejlett motorizacidju orszagok

tapasztalatainakfelhasznalasa-
val bizonyos mértékig lerovidit-
hetjik a motorizacios fejlédés
altal szamunkra "kijeldlt" utat,
elkerilhetjik améasok altal egy-
szer mar elkovetett hibakat.
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DR. BIRO JOZSEF

A Duna - a gorogok lIstere, a ré-
maiak Danubiusa - Eur6pa méaso-
dik legnagyobb folyama. A német-
orszagi Fekete-erd6 hegységben
ered és 2860 km keleti irdnyban
megtett (t utan kilenc orszag érin-
tésével a Fekete-tengerbe omlik.
Régensburgtél atorkolataig hajoz-
hato, és ma is érvényes szerz6dé-
sekkel szavatolt nemzetkdzi viziat.
A Duna-Majna-Rajna csatorna
megépitésével transzkontinentélis
viziutta valt, amely Nyugat- és
Kelet-Eurdpat koti 6ssze. Magyar-
orszag e vizilutrendszemek a ko-
zepe tdjan teril el. Budapest a Raj-
na északi-tengeri torkolatatol 850
km-re fekszik. A Duna mentén a
torkolattél 1650 km,
Régensburgtdl 720 km tavolsagra
van.

A Duna hajézéastorténete az 6si
goérog mondakig nyulik vissza.
Régi irasok szerint mar tobb mint
3500 évvel ezel6tt is hajéztadk. De
nem a monda vildga a rdmai kor-
ban bet6ltott szerepe. Ekkor mar
fontos jelent6sége volt a dunai
viziatrendszemek. A 3. és a 4. sza-
zadban arémai birodalom megerg-
sitette Pannoniét és a Duna men-
tén Osszefiiggd erdéditmények és
varosok sorat épitette fel. A bal
parton el6retolt 8rtornyok védték
az atkel6helyeket, amelyek a bar-
barokkal tartottdk fenn az &ssze-
kottetést. A varosokat és az erédit-
ményeket kiting utak és hajészol-
galat kototte 6ssze. Egyes torténet-
irék szerint a dunai hadiflotta 125
galyabol és 100 kisebb hajobaél al-
lott. [1]

A hadihajozasnal isjelentdsebb
volt a romai kereskedelmi haj6zas.
Ezt bizonyitja a magyarorszagi
Duna-menti telepiiléseken talalt

KOZLEKEDESTORTENET

A dunai magyar hajozas

Neptunus istennek szentelt oltar-
kovek és siremlékek jelent6s sza-
ma is. A folyam fels§ szakaszatol
lefelé fontos kereskedelmi koz-
pontok alakultak ki, amelyek
Gallia és Germania termékeit ko z-
vetitették kelet felé, masfel§l Ke-
let cikkeitaz eurdpai tartomanyok-

ba. Hazénk teriletén ilyen
kereskedlemi csomdpont volt
Arrabona  (Gyér), Brigetio

(Szény), Aquincum (Obuda) és
Intercisa (Dunapentele). [2]

Arral felfelé a hajot a rabszol-
gak vontattak, lefelé eveztek. A
vontatéutak kiépitését Tiberius
csaszar kezdte el, majd
Domitianus, Vespasianus és
Traianus folytatta. I. u. 120 korl
a Vaskapu sziklas medrét egy ha-
j0z0 csatorna epitésevel kerulték
meg. A Kazan-szorosban pedig,
ahol a Duna medrét mindkét olda-
lon meredek part szegélyezi, a
sziklafalba vésték a vontatéutat. A
feljegyzések szerint f6leg ambrat,
gabonat, bort és téglat szallitottak.

A kés6bbi frank birodalom ga-
lyai is ledsztak a Dunan. Nagy
Kéaroly hadiflottdja 791-ben Bécs
alél futamitotta meg az avarokat.
A kiralynak 792-ben az az otlete
tamadt, hogy a Rajnéat egy csator-
naval 6sszekdti a Dunaval, hogy
rajnai hajéhadaval elérhesse a Ti-
szat, amely akkor az avar biroda-
lom nyugati hatérat képezte. A csa-
tornanak mintegy harmada el is
készilt, amikor egy hatalmas ara-
dés az egészet betemette.

A honfoglalas korili idékben
nem sokat tudunk a magyarorsza-
gi hajézasrol. Aba Samuel uralko-
désa alatt 1042-ben emlitik el8szor
a magyar dunai hajéhadat. A ma-
gyar sereg egy része a Drava men-

tizenegy évszazada

tén, két seregrész pedig a Duna
vonalan ment az orszagra tor6 né-
met had elé. A magyar hajohad
vagy megsemmisilt, vagy anéme-
tek kezére kerilt, mert vezérik
kénytelen volt a Moravan (szva
menekdlni, akit Samuel kiraly
dicstelen szerepléséért megvaki-
tatott. A kdvetkezé alkalommal
1051-ben Gjra betdrtek az orszag-
ba. Ekkor a magyarok csellel
visszatéritik az élelmiszerrel meg-
rakott hajokat, mire Henrik csa-
szar kénytelen volt visszafordita-
ni éhez6 seregét. Harmadszorra
1052-ben még nagyobb sereggel
érkeztek Ill. Henrik csapatai Po-
zsony ald, ahol a legenda szerint
Zotmund megfarta a csaszar hajoé-
it. Amagyar hajéhad els6 nagyobb
gy6zelmének hire 1072-b6l valoé.
A beseny6k Dukasz Mihaly gorog
csdszarnéndorfehérvéri helytarto-
ja altal segitve at-at csaptak a
Szavan és a Dravan és raboltak az
orszagot. Salamon Kkiraly Géza és
LaszIl6 hercegekkel nagy sereggel
érkeztek Zalankemén ald. Amint
ezt a beseny6k hirul vették, atkel-
tek a Dunén és hazatakarodtak.
Ekkoramagyarok hajéikkal meg-
tdmadtak a goérog hajéohadat és
megfutamitottak. [3]

Polgéari hajozas a honfoglalas
uténi id6kben el8szor a fontosabb
atkel6helyeken alakult ki. Illyen
volt a mai Budapest belteriiletéhez
tartozé Felhéviz és Jend, valamint
Pest és Kelenfold kozott. A
felhévizi-jenei rév az akkori Nyu-
lak szigetére tamaszkodott, a ke-
lenfoldi-pesti rév pedig a Duna
legkeskenyebb részét a mai'Gel-
lért-hegy labat kototte dssze a bal
parti varosmaggal. Ennél a pesti
révnél tortént meg az 1046. évi
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poganylazadas két véres esemé-
nye: Gellert pisp6k halala a jobb
parton, és egy révésznek gyilkos
merénylete Szolnok ispan ellen.

A révészet ahonfoglalast kove-
t6 szdzadokban Pest véros legjo-
vedelmez6bb mestersége volt,
amely a 13. szazadra kilon testi-
letként m(ikodott, élukon birdkkal.
Legrégibb nyelvemlékink a
benedek-rendi tihanyi apéatsag
1055-ben kelt alapitolevele atiha-
nyi és a foki révet emliti. A
verszprémvaolgyi apacak alapitole-
velének 1109. évi mésolatdban 7
révész szerepel a felsorolt szolga-
nép kozott. A 12. szazadban nem-
csak a Balatonon, hanem a Dunan
is rendszeres hajoforgalmat tala-
lunk. Az 6budai kaptalan 1148-ban
kelt kivaltsaglevele szerint a Du-
nan bonyolitjak le a tordai sé és a
szerémi bor szallitdsat. Il. Géza
kirdlyunké kivaltsaglevélleljogot
ad a kaptalannak arra, hogy a Du-
nan a lefelé vagy felfelé haladé
hajokat megvamolja. A Dunéan ér-
keztek le a budai vasar nyugatrol
érkez6 portékai is. I1l. Orbanpéapa
1188-ban kiadott oklevele emliti,
hogya budafelhévizi és az
esztergom-szentkirdlyi keresztes
lovagok huzamosabb id§ ota
renszeresjaratot tartanak fenn Esz-
tergom és Buda k6zott 12 hajéval.
A latin nyelvii oklevelek ezeket a
hajokat carindknak vagy nyilvan
szlav elnevezésii koraboknak em-
litik.

Hajozassal foglalkoztak ajobb
parti Felhéviz és a bal parti Jend
szabadosai. A kiralyi udvart szol-
galtak azzal, hogy rendszeres ha-
jojaratot teljesitettek Esztergom,
Buda és a Nagyszigeteknek neve-
zett Csepel kozott. 1267-ben a ki-
raly adomanyabdl a Nyulak szigeti
domonkos apéacak népei kdzé so-
roltak 6ket. Ett6l kezdve az apa-
cak részére vegezték el ugyanezt
a szolgélatot. [4]

Rendszeres hajézast tartott fenn
a gy6rszentmartoni, azaz a pan-
nonhalmi apéatsag is. Ok az apat-
sagnak jard sot szallitottak Erdély-
b6l Almasfiizitdig.

All. szazad végétdl jelentls
nemzetkdzi forgalmat is tapasztal-
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hatunk a Dunan. Régensburgtol
sok aruszallité hajo érkezett az or-
szagba, vagy Magyarorszagon ke-
resztul haladt le a Fekete-tengerig.
Egyes er6sebb hajok a kis-azsiai
partokat is felkeresték, hogy Nyu-
gat iparcikkei szamaéra piacot ta-
laljanak. I. Frigyes csaszar keresz-
tes hadjarata alkalméaval seregei-
nek élelmiszerkészletét vitorlaval
és evezbvel felszerelt galyakon
szallitotta a Vaskapuig, ahol kira-
kodva az lres hajokat a magyar
kiradlynak adomanyozta.

A hajézas fontos pénzbevételi
forrasa volt a k6zépkorban a vam
és révjog birtokosainak. A hajésok
pedig igyekeztek a vamosokat ki-
jatszani. Ebbél aztdn szamos vi-
szaly, pereskedés szarmazott.
Ladomér esztergomi érsek az
1280-as években az esztergomi
kaptalan kiesett vamjovedelme
miatt egész Buda tertletét egyha-
zi tilalom ala vetette, a budai bir6t
és atanécsot kikdzositette. Atilal-
mat az érsek csak a biré nyilvanos
bocsanatkérése utan oldotta fel.
Ugyancsak hosszas haboruskodas
folyt a révészek és az 6budai kap-
talan illetve a Nyulak szigeti apa-
cak koézott a vamjog tiszteletben
tartasaert.

A révjogért gyakran az er6sza-
koskodastol sem riadtak vissza. Ez
tortént a balatonhidvégi révnél is,
amikor 1483-ban az egyik Keszt-
hely kérnyéki birtokos a Szent-
foldre tart6 zarandokokat at akar-
ta vinni a tulsé partra, de a szintén
parti birtokos Bathory Istvan erdé-
lyi vajda emberei az utasokat a
sajat hajoikra kényszeritve szalli-
tottak at. Az esetb6l szintén peres-
kedés lett, s Méatyas kiraly tett ko-
z0Ottik igazsagot. [5]

Az éppen csak kialakulé nem-
zetk6zi kereskedelmi hajézast
nagymértékben akadalyozta a VI.
Lip6t osztrak herceg altal 1221-
ben Bécsnek adomanyozott aru-
megallitasi jog. Ez azutan szaza-
dokon at alapja volt Bécs gazda-
sagi fejl6désének. [6]

Eltek a varosok arumegallitasi
jog adomanyozéasaval a magyar
kiradlyok is. Pest 1244-ben kapta
meg IV. Bélat6l. Gydr varosdnak

V Istvdn adoméanyozta 1271-ben,
Pozsony Zsigmond kiralytél kapta
1402-ben. Az arumegallité jog
ugyan ténkre tette a nemzetkdzi
kereskedelmet, de nem &rtott a
bels6 forgalomnak. A szallitand6
kulorszagi arucikkek helyét pedig
a sO, a gabona és a bor vette at.

A 16. szdzadra a torok hoditas
mar a magyar kereskedelmi hajo-
zasnak is véget vetett. Bar a szul-
tdn a magyar uralkodoval kotott
szerz8désekben tébb izben is sza-
vatolta a kereskedelem szabadsa-
gat, a habords viszonyok tovabb-
ra is veszélyeztették az aruszalli-
t6 hajokat. Helyettik mintegy
masfél évszazadig hadihajok -
naszadok, galyak és fregattok -
jartdk hajézhat6 folydinkat. Ko-
zottuk a legkisebb toltdtte be fel-
adatat leginkabb. A naszados szer-
vezet akkor alakult ki, amikor a
torok elérenyomulas elérte a ha-
tarainkat. A naszadosok tartottdk
fenn az dsszekottetést a Duna
mentén emelt varak kozott. Elel-
met hadiszert és katonakat szalli-
tottak. Megakadalyoztak az ellen-
ség hidverését és szembeszalltak
a torok hajokkal.

A naszadok a hosszantartd ha-
boras évek alatt szdmos alakval-
tozdson mentek keresztiul. A 15.
szdzadban még csak tiz-husz f6
szolgélt rajtuk, a 16. szazadtol
kezdve pedig mar un. fél és egész
naszadokat is ismeriink. A kiralyi
kamara 1555. évi jelentése mar
arrél szamolt be, hogy egy egész
naszad teljes legénysége 33 f6bdl
allott. Minden naszadon volt egy
vajda, harom tizedes, egy dobos és
28 kbznaszados vagy vizi hajda.
A tizedesek kozill az egyik a ta-
rackot kezelte, a masik a hajomes-
ter tisztét latta el, a harmadik a
hajét kormanyozta. A naszadokat
legtobbszor evezdvel hajtottak, de
szlikség és megfeleld széljaras ese-
tén felhGztadk a haromszogletd un.
latin vitorlat is. [7]

Ezeket a kénnyd, gyors portyéa-
zasra és meglepetésszerl tamadas-
ra szerfolott alkalmas hajokat akar
szekérre is rakhatta a legénysége,
ha nagyon megszoritotta 6ket az
ellenség.
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llyen meglepetésszer(i tAmadés-
ban vett részt példaul 1551 8szén
Thelekessy Imre komaromi nasza-
dos kapitany, amikor 17 naszadon
629 naszadossal és 12 hajdaval
Esztergom ald evezett, betdrt a
killvarosba és elhajtotta az eszter-
gomi bég 3000 birkajat. A torok
lovassag ugyan rajuk csapott, de a
naszadosoknak sikerilt a teljes
zsakméannyal visszavonulniuk,
anélkil, hogy egyetlen egy fo vesz-
teséguk is lett volna. [8]

Sikeres volt az a naszados por-
tya is, amelyet a kivalo hadvezér
és orszagbird Palffy Miklds veze-
tett 1596-ban: két térok galyan raj-
talitott és roluk 160 magyar galya-
rabot szabaditott ki.

A naszadosok legbravurosabb
rajtaitése a tolnai vizicsata (1.
abra) néven vonult be a histéria-
ba. 1599-ben a torok kézen lévé
Budat ostromlé magyar és német
csapatok hirt kaptak arrdl, hogy
Nandorfehérvar fel6l egy nagyobb,
nyolcezer fegyveres kisérte élelmi-
szer-szallitmany jon felfele a Du-
nan. Az ostromlo sereg egyik ve-
zére, Palffy Miklds mindenképpen
meg akarta akadalyozni, hogy az
élelem eljusson Buda véddihez.

Ezért hdromezer katonaval - koz-
tik ezerkétszaz esztergomi és vaci
naszadossal - a torok elé indult,
hogy Budatol lehet6leg minél
messzebb rajtuk thessen.

A torok flotta Tolna alatt, Fok-
ténél horgonyzott. Palffy a maga
ezerhatsz&z vizi hajddjaval a Fok-
t6 feletti szigeten rejt6zott el. A
sziget kanyargds szakaszon elzar-
ta a torokok kilatasat. A kétszaz
gyalogos katonaval is megerdgsitett
naszadosok pedig a folyam teljes
szélességében megindultak lefelé.
Hajnalodott amikor elérték a viz
kézepén horgonyz6 tordk 6rhajot.
Az az agyuldvésre megfordult, és
atabor felé igyekezett. Mire a na-
szadosok utolérték volna, az egész
térok hajohaddal szembetaldltak
amgukat. Palffyék elszant, véres
kiizdelemben elfogtak az élen ha-
lad6 nagy galyat, és még nyolc ki-
sebb hajoét is zsdkmanyoltak. Mi-
utdn azok legénységét levagtak, a
magyar csapatok szalltak at rajuk,
s ezek a hajok is a sz&llitmanyra
tdmadtak. A harcban tdbb mint 6t-
ezer torok esett el, vagy fulladt a
Dunéba, a szdzharminc térok ha-
jobdl pedig egyetlenegy sem tudott
elmenekilni.

1. Atolnai vizicsata 1599-ben
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Kevésbé voltak alkalmasak a
dunai hadiszolgalatra a naszadok-
nal joval nagyobb gélyak ésfre-
gattok. Ezeketa hajokat tobbnyire
olasz hajoépit6k épitették a bécsi
hajoarzenalban. Legénységik is
kizarolag idegen - olasz, flamand
vagy német - tengerész volt. Ha-
daszati értékik egyaltaldan nem
volt, taldn csak az udvar hitsagat
fokozta, hogy csaszari hajohadat
tart fenn a Dunan. A szabéalyozat-
lan, zatonyokkal és faronkokkel
teli Dunaban gyakran a lapos fe-
nek( naszddok is megfeneklettek,
hat még a mélyjaratd, dgyukkal
megrakott galydk! Az 1566-ban
feldllitott csaszari hajohad -
amelynek fenntartdsa 17 ezer fo-
rintjAba kerilt az udvarnak - el-
lenséget sem latott, a hajok
nagyrésze a parton korhadt el.

Nem volt szerencsésebb az
1594-ben felallitott hajohad sem.
A gazdagon faragott, sarga és vo-
ros selyemmel bevont galydk még
abban az évben szinte az utolso
szalig elpusztultak a térokokkel
vivott csataban. Alig Gltel az 1594,
évi csufos vereség hire, 1595-ben
olasz hajéépiték, festbk és karpi-
tosok maris hozzakezdtek az (j
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csaszari hajohad felallitasahoz.
Héarom évig készilt a 72 evez6s,
64 agyuaval felszerelt, aranyozott
Santa Maria nev( admirélisgélya.
Parancsnoki hidjanak sarga és vo-
ros damasztbo6l készult sétorszer(
takardja volt és ugyanilyen szin(
selyem fedte a padokat. A tobbi
hajét is hasonléan diszitették, ta-
lan csak az aranyozas nem volt
olyan gazdag rajta, mint a vezér-
hajén.

Fregattnak nevezték a harma-
dik dunai hadihajo fajtat. Alakja,
mérete nem azonos a haditengeré-
szetnél ismert fregattokéval. A ga-
lyaval ellentétben nem az evez6k
voltak a f6 meghajtéer6k, hanem
a vitorldk, az evezG6ket csak kise-
gitd jelleggel alkalmaztak. A 18.
sz. legnagyobb dunai fregattja a
Maria Teresia nevet viselte. Sze-
mélyzetként 3 tengerésztiszt, 72
matréz, 4 hajoapréd, 3 tlzérkap-
lar, 43 tizér, 1 fegyvermdives, 1
tlizszerész alhadnagy, 4 tlizszerész,
2 gyalogostiszt és 60 vadasz szol-
galt rajta. Az 1887. évi hadjarat-
ban nem kapott jelent6s szerepet,
tobbnyire Zimonynal horgonyzott.
Feladata volt, hogy néhanyadma-
gaval megakadalyozza az ellensé-
ges vizierék felvonulasat Belgrad
fel6l. Néhany év mulva a Dunéra
alkalmatlan nagy hadihajékat le-
szerelték és atalakitottak szallito-
hajokka. Valdszinlileg a Maria
Teresia is erre a sorsra jutott.

Nem sok emlités esett eddig a
magyarorszgi hajéépitésredl,
amely a torok hodotsag el6tt is je-
lentéktelen volt. A hajoépitéshez
ugyanis sok feldolgozott vas és
kulénféle szerszdm kell, ezekben
pedig nagy hidny volt nem csak
nalunk, hanem az osztrak 6rokos
tartomanyokban is. A bécsi arze-
nalba évszazadokon keresztiil Ola-
szorszaghol hozattak a flirészeket
vagy egyéb szerszdmokat és a ha-
joépit6 mestereket. [9] Mivel az
olasz mesterek és az olasz f(irészek
igen sokba kertltek, sok régi ha-
jOépitd telepen baltaval készitették
a hajohoz sziukséges deszkékat,
paldnkokat. Az erdélyi telepeken
még a 18. sz.-ban is faszegekkel
készitették a hajokat. Ezeket erdé-
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lyi modra épult hajoknak hivtak, s
nagyobb megterhelésnél szétmen-
tek. A 16-18. sz. elejéig a
soszallitas tartotta fenn a hajoépi-
té ipart. A Maroson, a Szamoson
és a Tiszan 6sidék ota jartak ha-
jok, de ahodoltsdg miatt csak igen
rovid szakaszokonjarhattak szaba-
don, ezért visszafejlédott a hajo-
épités. Inkabb tutajokat, méas sz6-
haszndlattal talpakat hasznaltak,
amiknek dsszeallitdsa nem igé-
nyelt kiilondsebb szakértelmet. A
tutajok alkalmazéasanak az az el6-
nye is megvolt, hogy magét a fa-
anyagot az Alfoldén kénnyen el-
adhattdk, nem kellett a visszaszal-
litasrél gondoskodni.

A mohacsi csatavesztés el6tt az
Al-Duna mentén a legfontosabb
végvarak a folyo talsé partjan al-
lottak. A katonasag ellatdsahoz sok
hajéra volt sziikség. A Drava és a
Szava mentén hatalmas tolgyesek
teriiltek el, s ami szeg, iszkaba és
hajovasalas kellett a naszadokhoz
Steyerb6l és Krajnabdl lehozattak
a folydkon. igy itt a hajoépités fel-
lendilt. Amint azonban a torokok
elérték a Drava és a Szava vona-
lat, ezek a régi hajoépit6 telepek
elvesztek Magyarorszag szamara.
Hogy a Duna mentén, még a torok
hédoltsdg eldtt sem talaljuk nyo-
mat a hajoépitd telepeknek, annak
okat Bécs arukiraké jogaban keres-
hetjik. Itt a hajokat az osztrdk her-
cegek 6sijoga alapjan kiuritették,
és az Ures hajokat az an. lampecher
hivatal olcson bevéltotta. A hiva-
tal a hajdkat Gjra eladta, mégpe-
dig tobbnyire magyar keresked6k-
nek, akik Bécsben nemcsak arukat,
hanem viszonylag olcso hajokat is
kaphattak. A hajok visszavontata-
sa sokba kerilt, ezért a letsztatott
hajokon igyekeztek tualadni. A
bajororszdgi Duna menti és a
gmundeni sékamara terlletén 1év6
haj6épitd telepek fellendilése ol-
csOva tette a hajokat, a magyaror-
szagi Duna szakaszon hajoépités-
re alkalmas fa hidnyaban meg sem
kisérelték a hajoépit6 telepek fel-
allitasat.

ra. Az egyiknek, a f6hajézasi hi-
vatalnak Pozsonyban, Ovaron,
Gy6rben, Komaromban és Eszter-
gomban voltak fiokjai. A masikat
hajohid hivatalnak nevezték. Az
elsé hivatalra a katonak szallitasa
és élelmezése tartozott. A hivatal
minden fiékjaban szdmos hajét
tartalékoltak. A hajohid hivatal fel-
adata volt az ideiglenes és az al-
landé jelleg(i hajohidak épitése és
a hidakat képez6 hajotestek kar-
bantartdsa ésjavitasa. Mindkét hi-
vatal szdmos hajoépitd szakembert
foglalkoztatott, akiket az osztrak
0rokds tartoméanyokbdl hozattak.
A 17. szdzadban a nagy hadihajék
mar Magyarorszagon épiltek.
Fleury admiralis négy nagy hajo-
jat Komaromban épitették, a ma-
sik tizet pedig a Margitszigeten
javitottak. A f6hajozasi hivatal mar
emlitett hajézasi kdzpontokon ki-
vil Maramarosha, Kassara, Er-
délyben a Maros mellékére telepi-
tett hajoépité mestereket.

Mig a 16. és a 17. szazadban
azért kuldték a hajéépitéket, mert
hazankban ilyeneket nem talaltak,
addig a 18. szazad elején mar az-
zal a sz&ndékkal hozattdk a
schoppereket, hogy tanitsak a he-
lyi lakosokat. igy alakultak ki a 18.
szdzadban abajai, a mohéacsi, majd
a hires szegedi hajéépit6 telepek.
Hogy az itteni hajéépiték csak-
ugyan a schopperekt6l tanultak el
mesterségiket, semmi sem bizo-
nyitjajobban, minthogy még a 20.
szazadban is supereknek nevezik
magukat.

A magyarorszagi térok uralom
megsz(inése utdn, kuléndsen a
soszallitds miatt hamarosan meg-
indult a rendszeres hajéforgalom,
és gyorsan fel is viragzott. Kulo-
nds, hogy a hajosokrél, a hajos
kompaniakrdél igen kevés hiteles
adat maradt rdnk. A legkorabbi
ilyen okmany, amelyr6l tudunk, a
légradi sajkasok céhszabalyzata. A
szabélyzat szdvegében, amely
1717 tajan keletkezhetett, VI. Kar-
oly csaszar (e néven Ill.,, mint
magyar kiraly) szabadalomlevelé-

l. Ferdinand uralkodasa alattre taldlunk utaldst. Bér sajkasok-

két fontos osztrdk hivatal terjesz-
tette ki miikodését Magyarorszag-

nak nevezik magukat, a szabaly-
zatukbdl kitlinik, hogy a polgari
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szervezetet alkottak. Behivd tab-
lajuk egyik oldalan N6épatriarka,
amasikon Szent Miklos, a hajosok
patrénusa lathat6. Evenként va-
lasztottak maguk kéziil céhmestert
és szolgalé mestereket. A megva-
lasztottak kotelesek hitet (eskit)
tenni. Akik felvételiket kérték a
céhbe, 12 forintot kellett fizetnitk
a céh ladajaba. A szabalyzat a saj-
kas céh m(ikodési teriletét is meg-
jelolte: Légradtol Eszékig tartott.
A légradi hajésok szervezete va-
l6szinlileg nem egyedi jelenség a
18. szazad eleji Magyarorszagon.
[10]

A honfoglalast kovetd id6kt6l a
17. szazadig kevés folyamszaba-
lyozésra vonatkoz6 adatunk van,
még kevesebb, amely a hajézassal
is kapcsolatos. Az els6 ilyen adat
1669-bél valé. Amosoni Duna-ag
Gy6rnél annyira elzatonyosodott,
hogy 0j Dunamedret &stak, az
elzadtonyosodottat pedig elzartak.
Ugyanakkor Pozsonynal a Duna
f6sodra atvagott a mosoni agba,
annyira, hogy az érsekujvari agban
hajézni sem lehetett, pedig ezen a
parton voltak a fontos vontatéutak.
Ezért colopokkel zartdk el a
mosoni ag egy részét, és sarkan-
tyaval iranyitottdk at egy 0j csa-
torndn keresztil a vizet az
érsekujvari agba. A feljegyzések
szerint szaz haj6 hordta a kavicsot
és a foldet a munkalathoz. Az épit-
kezés koltsége 200 000 forintra
rugott, amely oriasi 6sszegnek sza-
mitott akkor. [11]

A 18. sz&zadban a térok biro-
dalom gyengiilésével a Habsburg
politika figyelme egyre inkabb
keleti iranyba terel6dott. A torok
ellen vonulé csapatok ellatasa,
majd az Oroszorszaggal kiépiten-
d6 kereskedelmi kapcsolatok ter-
ve el6térbe &llitotta az orszag
viziGtjainak a megjavitasat. Kilo-
nosen Maria Terézia tronra lépé-
sét kdvetden valt ez stirg6ssé, ami-
kor a Habsburg-ellenes koalicio,
Franciaorszag és Poroszorszag el-
zarta az utat Ausztria nyugati ira-
nya aruforgalma el6tt.

A bécsi udvar tobb alkalommal
adott utasitast a Duna hajézhato-
va tételére, a vontatdutak kiépité-

sére és karbantartasara. Méria Te-
rézia 1770-ben kiadott haj6zasi
rendeletébdl a hajézas allapotara
is kovetkeztethetink. A kirdlyng
elrendelte, hogy csakjo6 allapotban
1év6 és jdl felszerelt hajok keril-
hetnek forgalomba, az ellenérzé
hivataloknak kotelez6vé tette az
épités évet belttetni. Ha a hajok
allapota nem volt megfeleld, uta-
sitast kellett adni azok kijavitasa-
ra. Elrendelte, hogy csak annyira
lehet a hajot megterhelni, hogy 3/
4 labnyi alljon ki a vizb6l. A hajé-
mestert tette felel6ssé a hajo és a
hajésok biztonsagaért.

A hajotulajdonosnak kotelessé-
gévé tette, hogy a hajon kell6 sza-
miu szakembert alkalmazzon,
olyan hajomestert vegyen fel, aki
példat mutat és fegyelmet tud tar-
tani. A vezet6nek a hajosmester-
ség minden fokat végig kellettjar-
nia. A Duna menti nagyobb ko6z-
ségek és varosok eldljaréinak gon-
doskodniuk kellett arrol, hogy a
vontatd lovaknak parkoléhelyilik
legyen, a kikétéket pedig szabadon
hagyjak. Végul pedig intézkedett,
hogy minden hajét, amely a kiko-
t6t elhagyni készil jelenteni kell a
hatésagnak, hogy ellen6rizhessék
a hajo és a felszerelés allapotat.
Szaz dukat blintetést helyezett ki-
latdsba annak, aki a bejelentést el-
mulasztja.

1771-ben a kirdlynd egy bizott-
sagot kildétt ki, hogy a helyszi-
nen mérjék fel a hajozas érdeké-
ben teend6 intézkedéseket. A bi-
zottsdg a Duna medrét igen elha-
nyagoltak, a hajézasra pedig ve-
szélyesnek talalta. Veszélyeztetik
a hajozast a tavaszi aradasok al-
kalmaval vizbe sodort fatorzsek,
valamint a Dunaba kikotott hajo-
malmok. Az egymas mellé sorba
kotott malmok kézott a hajok nem
tudtak athaladni. A vizben hagyott
kikot6kardk pedig elsullyesztették
a rafutd hajokat. Pozsonytél
Zimonyig a bizottsdg 516 olyan
hajomalmot jegyzett fel, amely a
hajozast akadalyozza. A Duna
magyarorszagi szakaszan tdébb
olyan atvagast talaltak, amelyeket
meggondolatlanul azért végetztek,
hogy az eladrasztott terileten
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kénnyebb legyen a haldszés. Nem
kevéshé veszélyeztette és lassitot-
ta a hajoforgalmat a pesti hajéhid.
Néha 7-8 napig kellet varni a hid
megnyitasara az erds szél miatt. Az
Ovatossag nem volt indokolatlan,
pl. 1769 novemberében a szélvi-
har egy nagy tutajt sodort a hid-
nak és azt leszakitotta. Az okozott
kar 11 718 forintot tett ki. 1772-
ben Vrancsd Kristof hajosgazda
ment neki a hidnak, Forgéacs Ja-
nos grofgabonajaval. A hidbérl6k
1226 forintott kéveteltek a hajds-
tél. [12]

A bizottsag jelentésébdl Maria
Terézia belatta, hogy a dunai ha-
jozasrdl hozott intézkedései csak
megfelel§ kdzponti szervezet és
anyagi alap segitségével vezethet-
nek eredményre, ezértl773-ban
felallitott egy hajozasi igazgatosa-
got, amelynek feladatk6rébe tarto-
zott a Pozsony és Komarom ko6zot-
ti hajézasi akadalyok megsziinte-
tése, a vontatoutak és a megron-
galodott toltések helyreallitasa. Az
igazgatdsag nagy lendilettel fogott
hozza a munkahoz, 1775-ben csak
az érsekujvari Duna-agbdl 187 fat
és 309 tuskdt emeltek ki, majd
medersziikitést végeztek. [13]

Kezdetben a vontatoutak hianya
vagy rossz allapota miatt tébbnyi-
re emberekkel vontattdk arral
szemben a megrakott hajokat. (2.
abra) Lovakat csak a vontatoutak
kiépitése, illetve helyreallitasa
utan alkalmazhattak. A hajovonta-
tds emberprobalé munkéajara nem
volt mindig elég dnkéntes véallal-
kozd. Nagyobb kincstari szallita-
sokra sulyos vétségért elitélt rabo-
kat is felhasznaltak. A rabmunka
e valfajat a kdzmunka legsulyo-
sabb nemként honositottak meg
1776-ban, majd Il. Jézsefuralko-
désa alatt a halalblintetés helyébe
lépett, a tulfeszitett munka, a gyen-
ge taplalkozas, az egészségtelen
szalladshelyek kovetkeztében a ra-
bok tomegesen pusztultak. II. Li-
p6t csaszar 1790-ben ezt a blinte-
tést humanitarius okokbél meg-
szlintette. [14]

A hajézas szerepének ndveke-
désével a kirdlyi udvar sziikséges-
nek latta Gj, biztonsdgosabb, a
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2. Hajévontaté rabok Pétervarad alatt (18. sz-i brazolas)

magyar Duna-szakasz viszonyai-
nak megfelelé hajotipusok kiala-
kitasat. Erre a célra kulfoldi hajo-
épit6k segitségét is igénybe vették,

igy kerult Mathias Heppe mainzi
mester a karolyvarosi hajéépit6é

lizem élére, hogy Méaria Terézia
meghbizasabol a kincstar szamara
az itten szokdasos kisebb hajok he-
lyett 4 000 maézsa teherbirasa

tolgyfahajokat épitsen. A Kulpa és
a Szava mellett hatalmas tdélgye-
sek teriiltek el, melyeknek faanya-
ga alkalmas volt hajoépitésre. A
kirdlyn6 a hajogyar létesitésével -

a magyar kamara szadmara rendelt
12 hajo épitésén kivil egyrészt
el akarta érni, hogy Heppe iranyi-
tasaval kezdetben ellenszolgaltatas

nelkal, kés6bb mérsékelt bérért a
hajéépit6knek a segitségére le-
gyen, masrészt a tolgyfahajok

hasznélatat az orszagban elter-
jessze.

Valoszinlleg Heppe épitette Bat-
thyany Todor els6é Bucentaurusat is
1781 korul. A Magyar Hirmondo
1782. évi tudositdsa szerint hossza
165 labnyomnyi és 4 labnyomnyi-
ra merdl a vizbe. A Dunan 16 ezer

méré gabonat, vagy annyi mazsa
nehéz protékat bir. Személyzete 12
f6. Mai mértékegységre atszamit-
va a vitorlas hossza 52,27 m, me-
rilése 1,26m, teherbirdsa 10 000 hl
gabona, ami zabbdl kb. 5000, bu-
z&bol 8000 g-t tesz ki. A nemzet-
kozi aruforgalomra szakosodott
Willenshoven-féle tarsasag ezt az
egyarbocos vitorlast 1783-ban
megvasarolta Batthyanyitol, amley
Die Donau néven 1783.julius 3-an
hagyta el az osztrak févarost és ok-
tober 25-én  futott be az
oroszorszagi Cherson kikot6jébe. A
volt Bucentaurust méltan nevezhet-
juk az els6 Duna-tengeri hajonak.
[15]

Az 1785-86-0s  években
Festetics Jozsefgrof foglalkozott
a dunai szallitasokkal, Bukarest-
ben tzlethazat alapitott. Magyar
arukat szallitott Havasalfoldre,
Moldovéba és Konstantinapolyba.
Hajéi Szulindig mentek le a Du-
nan, innen az aru szarazféldon ju-
tott el Konstantingpolyba. A szé-
pen meginduld lzletnek az 1786-
ban kitéré és 1792-ig tartd orosz-
torok habord vetett véget.

A Heppe-féle vitorlashajok nem
honosodtak meg Magyarorszagon,
de ett6l az id6tél kezdve tolgyfa-
bol kezdték épiteni Uj hajdikat a
gyo0ri, a koméaromi, a tolnai és a
szegedi hajosgazdak.

Laszl6 Ferenc komaromi gabo-
nakereskedd és hajotulajdonos tiz-
leti konyvének 1825. évi bejegy-
zéseében "(j t6fa hajokat" emlit.
Iratai k6z6tt maradt két hivatalos
szallitasi engedély, amelyek a ha-
jok méreteit tartalmazzak. A
Catherina nevdi, els6 osztalyunak
mindsitett hajo 25 61 3 huvelyk
(47,49 m) hosszu és 26 lab (8,23
m) széles, a rajta lévd aru 5645
bécsi méazsa volt.

Néhany, a maltb6l elvétve fel-
bukkan6 hajézasi véllalkozashol
messzemend kovetkeztetéseket
nem vonhatunk le. Sikeriilt azon-
ban a Duna hajoforgalméanak s(-
riiségére vonatkozo6 hiteles forras-
anyagra bukkannunk, amelyet egy
tulajdonképpeni hajozasi akadaly-
nak, az 1764-ben felallitott pest-
budai hajéhidnak készdénhetiink.
Ahhoz, hogy a hajok tovabb me-
hessenek, meghatarozott id6ben -
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renszerint areggeli 6rdkban - meg
kellett nyitni. Két ilyen ateresztd
hely volt, egy a pesti, egy pedig a
budai part k6zelében. A hajék at-
engedéséért illetéket fizettek: a
nagyobb hajok utan 15 krajcart, a
kisebb hajok és tutajok valamint
az Ures hajok utan 7 krajcéart. A
bevételrdl a hajéhid kezel8i kimu-
tatast vezettek.

A kimutatés szerint 1772-ben a
budai és a pesti atbocsatoé helyen
0sszesen 2327 hajo és tbbb mint
200 tutaj haladt at. Hasonlé volt a
hajoforgalom akovetkez6 években
is: 1774-ben 1630 hajot, valamint
3166 tutajt, 1776-ban pedig - az
utolsé év, amelyrél kimutatas van
- 1324 hajoét és 1903 athaladé tu-
tajtjegyeztek fel.

Hénapok szerint a legsdr(ibb
forgalom janius-juliusra és szep-
tember-oktoberre esett. igy 1774
juniusaban pl. 280 hajot és 821
tutajt, szeptemberében 253 hajét
engedtek &t a megnyitott hidon.
Aprilisban a legtébb hajo dres,
méajusban-juniusban vegyes aru-
cikket, kora 6sszel pedig f6leg ga-
bonéat szallitott. A pesti atkel6hely
bejegyzései szerint 1776 janiusa-
ban taladlunk hajot cserép és edény-
aruval, gerendaval, zsindellyel,
vasari portékaval, de talalunk té-
rok aruval, sét konstantindpolyi
hajot aranyaruval (aureanis onerat)
rakottan. A hajo gazdaja Lazarus
Arol. [16]

A legtébb hajo komaromi, gyé-
ri, szentendrei, rackevei illet6ség
volt, de engedtek at szép szammal
pozsonyi, budai, bajai, belgradi és
bécsi hajokat is. A tulajdonképpe-
ni hajéforgalom ennél jéval na-
gyobb volt, ugyanis a jegyz6-
kdnyvben nem szerepelnek azok a
hajok, amelyek a pesti piacra ér-
keztek, mivel ezek nem haladtak
at a hajéhidon. Nem szerepel to-
vabba a jegyzékben egyetlen
s6hajo sem, pedig ezek szama sem
voltjelentéktelen. Val6szin(ileg az
allami s6 utan a pozsonyi kamara
felugyelete ald tartozé hajéhidon
nem fizettek illetéket. A bécsi
National Bibliotek-ben talaltunk
egy térképet Magyarorszag
soszallitd atjairdl, rajta tussal fel-

tintetve a kilonb6z6 helységekbe
szallitott s6 mennyisége. A térké-
pet 1802-ben adtak ki. A térkép
szerint csak Marosvidék s6banya-
ib6l tobb mint méasfél millié
centner (Icentner vagy bécsi ma-
zsa 56 kg) sot tettek vizre, amely-
b6l Szegednek 564 000 centner
jutott. Ebben nincs benne az a
mennyiség, amely kirakas nélkil
hajozott tovabb a Tiszan, majd a
Dunéan Pancsova felé vagy a Dra-
vén és a Szavan Horvéal-Szlavonia
felé. Szolnokrdl csupan Pestre 548
000 centner sot szallitottak, termé-
szetesen tengelyen. A maramarosi
sobanyakbdél Szolnokig 1550 000
centner sot raktak kia kulénb6z6
tiszai kikdt6kben.

A hires gabonaszallit6 an. "b6-
g6shajok (3. abra) a 18-19. sza-
zad forduléjara alakultak ki. Ezek
tébbnyire tolgyfabdl készilt ga-
bonaszallitok mar dupla fenékkel
épultek, el6l, hatul kissé felfelé
ivelten. A hajotest teljes hossza-
ban fedett volt, a fedélzetbdl egy
koporsészerd felépitmény emel-
kedett ki, ezel is ndvelték az aru
taroldsara szolgald helyet. A fel-
épitmény maogott, a hajéfar ira-
nyéaban volt az an. "csarda". Ez a
helyiség toltotte be a konyha sze-
repét és szolgalt a hajésok halé-
helyéil. A hajé orran kissé el6re-
nyulva allt a nagyb&g6 nyelére
emlékeztetd csigavonall orrdisz.
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Valoszintileg errél kapta ez a ha-
jotipus a nevét is.

A leghiresebb hajoépit6 meste-
rek Komaromban és Szegeden
miikodtek. A gabonakereskedelem
fellendulésével egyre nagyobb ha-
jokra volt sziikség. A 19. sz4zad
elejére nem voltak ritkdk a 6-8 ezer
maéazsat befogadd hajok sem, 15-16
ezer forintot is fizettek értuk.
Ennyi pénzért egy kétemeletes ha-
zat is adtak egy nagyvarosban.

A 19. szazad kdzepére GyOr és
Szeged lett a legjelentdsebb gabo-
nakereskedelmi és hajézasi koz-
pont. Egyes gabonakereskedd ha-
josgazdak kezében driasi vagyo-
nok halmozodtak fel. A szegedi
Zs6tér Janosnak 1846-ban pl. 34
nagy tetejes gabonéas hajoja és 22
fedetlen, Un. luntrjajarta a vize-
ket.

Az utolsd nagygazda hajotulaj-
donosrol Mora Ferenc is megem-
lékezett a Pesti Napld 1917. julius
7-i szdméban. "Szaz esztenddvel
ezel6tt még ezrenfelil valé b6gé-
hajo volt Szegeden... A maifdérte-
lemnapokra maradt még bel8lik
nyolc, s ezeket ezen a héten adta
el Téth Fercsi, az utolsé szegedi
hajosgazda a Ferenc-csatorna val-
lalatnak. "

Ez a Toéth Ferenc volt az, aki a
milleniumi vilagkiallitasra egy o6ri-
asi, 75 vagonos tetejes hajot épit-
tetett. Buzaval megrakodva ment

3. "Bb'gd'shajé Budan a 19. sz. masodik felében
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fel a Kossuth Lajosrdl elnevezett
hajé Budapestre. Ezt azonban mar
g6zhajé vontatta. Egyszer neki-
ment a zentai fahidnak, s azt ma-
gara szakitotta. De megtartotta,
nem sillyedt el alatta.

A hajdan jelentds rétegeknek
kenyeret ado fahaj6zas szerepét
atvette a géphajo. A hajovontatdk
nehéz életét csak az egykori leira-
sok és amindent megszépitd id6n
keresztil néhany idés ember em-
lékezete 6rzi.

Az iparilag fejlettebb nyugat-
eurdpai orszdgokban mara 18-19.
szdzad fordul6jan megindultak a
kisérletezések a kdzlekedést forra-
dalmasit6 g6zgépekkel. Ezek hire
a Habsburg-birodalomba is elju-
tott. A kisérletezésekkel kapcsola-
tos eredmények a bécsi udvart is
arra késztették, hogy kivaltsagok-
kal 6sztondzze az Uj technika al-
kalmazasat a hajoézasban.

Az udvari kamara felhivésara
el6szor Bernhard Antal pécsi la-
kos, az eszéki hid bérléje jelent-
kezett. Hajojat, a Ferenc csaszar
feleségérdl elnevezett Carolinat
1817. méarcius 2-4n bemutattdk
Bécsben. A bécsi bemutatdn meg-
jelent a trondrokos és a csaszari
csaldd néhany mas tagja is.

A kulénféle bécsi prébautak
utdn a Carolina g6z6s szeptember
5-én érkezett meg Pestre. A tiszta
menetidét véve figyelembe a Kis,
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(24 16erés) 17,7 kw teljesitményd
Carolina 24 ¢ra alatt tette meg az
utat Bécs és Pest kozott. A hivata-
los szemlére szeptember 16-an
kerilt sor. A vontatéhajon és avon-
tatott barkan, amely tGresen is 900
maézsit nyomott, 8sszesen 542
mézsa terhet szallitottak. Ez a te-
her kétszerese volt a szabadalom
elnyeréséhez el6irt mennyiségnek.
Ennek ellenére Bernhard csak tobb
mint egy év mulva kapta meg a
szabadalmat egy masik feltalalo-
val kozosen, azzal a feltétellel,
hogy két éven belul rendszeres
haj6jératot indit, és azt a szabadal-
ma lejértaig fenn is tartja.
Bernhard egy évig Tolna és
Mohéacs kdérnyékén kisebb szalli-
tasokat véallalt, majd 1820 marci-
usédban Pest varos tanacsahoz for-
dult egy atkel6-hajoforgalom en-
gedélyezése végett. Hatdsagi en-
gedéllyel 1820. jalius 16-an indult
meg a forgalom Pest és Obuda
kozott. A két végalloméas kozott a
hajo naponta kétszer fordult. Reg-
gel 4 érakor indult a hajohid pesti
hidféjét6l, és délutan fél 7-kor
masodszor. A koézbeesd éalloma-
sokra azonban gyakrabban beallt.
Sajnos a vallalkozas nem volt
gazdasagos. A hajohidat bérlé tar-
sasdg ugyanis kivaltsagot élvezett,
és a vérossal kotdtt szerz6désiik
értelmében csak Ugy engedélyez-
te a hajozast, ha az atkel6 utasok a

4. Carolina, az els6 dunai g6zhaj6

jegyen kiviul a hidvamot is megfi-
zetik. Az igy felemelt koltség mi-
att még azok az utasok is meggon-
doltak magukat, akik egyébkeént
szivesen keltek volna &t hajéval.
A jaratokat 1820. november 20-ig
tartottdk fenn, a kdvetkez6 hajo-
zasi idényben mar meg sem indi-
tottak.

Ezutdn BernhardAntal Eszékre
vitte hajéjat telelni. Hamarosan
azonban nagy szikség lett a
Carolinéara. (4. 4bra) Januéar 14-én,
a Fabian és Sebestyén napi allat-
vasar vasarnapjan a jégzajlas
elsodorta a Drava-hidat 17 hajo-
malommal és tébb fahajoval
egyutt. A 48 dra alatt Gzemképes
allapotba hozott g6z6s 3 héten at
folyamatosan szallitott embereket,
vagoallatokat, szekereket egyik
partrél a masikra, mindaddig, mig
elkészilt a repll6hid. Legutols6
frott emlékiink a Carolinarol 1828-
bél valé: mint hasznélhatatlan ron-
csot emliti a Drava egyik Kis szi-
geténél, amelyet mar félig elteme-
tett a folyé homokja. [17]

A Carolina megjelenése torté-
nelmijelent6ségl. Az elsé g6zha-
jo volt az egész Duna mentén,
amely rendszeres forgalmat bo-
nyolitott le. Alkotéja - korat meg-
el6zve - vezérelt lapatu hajtdke-
reket, g6zfejlesztéshez cs6rend-
szert, vontatasnal erés sodrasban
g6zcsorlét alkalmazott rajta, el6-
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futara volt az egy évtized miulva
meginduld és gyorsan felviragzé
dunai g6zhajézasnak.

A g6zhajozas lgye valojaban
1829-ben, az Els6 Dunag&zhajézasi
Téarsasag (D.D.S.G.) megalakulésa-
val délt el. Az alapitok tervikhoz
J.B. Puthon barét, Bécs egyik ve-
zetd bankar-nagyiparosat nyerték
meg, aki tzletfeleinek figyelmét ra-
irdnyitotta a g6zhajozas lgyére.
Neki kdszdnhet6 hogy arészvények
gyorsan elkeltek. A részvényesek
kozott szerepeltek a csdszari héaz, a
fénemesség és a pénzarisztokracia
tagjai.

A Dunag6zhajozasi Tarsasag
bécsi székhellyel és osztrak téké-
vel alakult ugyan, de mikddési te-
rilete f6ként Magyarorszag volt,
ezértis foglalkozunk fejlédésével.

A tarsasag elsd g6zose, a csa-
szarrol elnevezett Franz 1. 1830.
szeptember 4-én tette meg elsg at-
jat Bécs és Pest kozott, a kovetke-
z06 év elején marrendszeresen koz-
lekedett. A hajo (60 lder6s), 44,2
kw-os gépe 6rdnként 305 kg ké-
szenet emésztett fel.

A Franz I. els6 évi mérlege,
noha a kolerajarvany miatt a hajo-
zas hosszabb ideig sziinetelt, nye-
reséggel zarult. Ennek kdszénhe-
t6, hogy hamarosan két Gjabb ha-
jot szereztek be. Az egyik Gy®6r és
Pest, a masik Pest és Zimony ké-
z0tt kozlekedett. Aztan méar éven-
te Gjabb és Gjabb g6zdsok épliltek
és alltak forgalomba: 1833-ban a
Duna (ezt kés6bb Argdra keresz-
telték at), 1834-ben a Maria
Dorothea és a Panndnia, 1835-ben
a Zrinyi kévetkezett a sorban.

Mindebben nagy szerepe volt
Széchenyi Istvannak. A
Dunag6zhajozasi Tarsasag alapi-
tasarol és tevékenységérél 6 maga
a Néhany sz6 a Duna-haj6zas
korali cimd cikksorozatban igy ir:
"En is meg valék részvevés végett
hiva; de akkor hazankra nézve oly
kétségesnek latszott el6ttem e targy
hihet6é sikere, hogy én abban -
bliszkeséghdl ... - részt nem vet-
tem. Most azonban tisztan latom
at, .. mily aldott kdvetkezései le-
hetnek ag6zhajoézasnak mar most,
ha a dolgotjé elvekre allitjuk ..."

Széchenyi miutan meggy6z6-
dott a g6zhajozas sikerérdl, meg-
tett mindent, a tarsasag és a g6z-
hajézas érdekében, és masokat is
erre buzditott politikai végrende-
letében: "Tegyetek meg mindent
hogy Buda-Pest megsziinjék egy
vak zsak lenni. Ennek elérése vé-
gett a Duna vizét hajézasnak és
kereskedelemnek nyitni kell. A
Dundabdl kell megcsinalni Eurdpa
fé vizi Gtvonaldt. Ne lovacskék
hizzak vontatéutakon a dereglyé-
ket, hanem tengerjar6 g6zhajok...
Merjetek nagyok lenni!"

Széchenyi Istvan gréfjovébe
vetett hitét sokan kételkedéssel
fogadtdk, de a hitetlenkedés és a
rosszindulat sem torpantotta meg.
Kilféldre utazott tanulmanyozni a
hajézas és a vizszabalyozas kor-
szer(i mddjait és eszkozeit. Miu-
tan vissztért tanulmanyutjardl az
Al-Dunéatjarta be munkatérsaival,
hogy megvizsgaljak, miként lehet-
ne eltavolitani a mederbdl a hajo-
zast akadalyozo sziklakat. Aztan
felkereste a torok févarost, hogy
politikailag is el6készitse az al-
dunai hajozas meginditasat. 1833-
ban kiralyi biztosként hozzakez-
dett az Al-Duna szabalyozaséhoz.
Eveken keresztill hdnapokat téltott
a helyszinen, noha neki kellett el§-
teremtenie a munkalatok kdltsége-
it, beszereznie a szabalyozashoz
szlikséges gépeket és egyéb eszko-
zoket, s teljesen r&héarultak az
tggyel kapcsolatos politikai és
diplomaéciai targyaldsok is. Az
eredményt ismerjuk: megépilt a
késébb Széchenyir8l elnevezett
120 km hosszU vontatéut, s az Al-
Duna zuhatagos részeirdl a legve-
szélyesebb sziklazatonyokat is el-
tavolitottak.

Az Al-Duna szabalyozasa mel-
lett Széchenyi grdf egy hajogyar
létrehozasat tartotta legfontosabb
Iépésnek.

Erre a célra az Obudai-szigetet
latta legmegfelel6bbnek. Az ébu-
dai Duna-4g emberemlékezet 6ta
avizimalmok telelhelye volt. Ta-
lan ez jart a grof fejében, amikor
1835 juliuséban irott levelében
Jozsef nador partfogasat kérte ah-
hoz, hogy az Obudai-szigetet,
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amely folott a Magyar Udvari Ka-
mara rendelkezett, engedjék at a
Dunag6zhajézasi Tarsasagnak egy
hajogyar létesitésére. A nador a
kérést tamogatta, és 1835. oktober
26-an végezték el a hajégyar ré-
szére kijeldlt teriilet hatosagi be-
jarasat. Mivel az alapitasrol egyéb
okmany nem Kkerlilt el6, ezt a da-
tumot tekinthetjiik az Obudai Ha-
jogyar szlletésnapjanak.

A gyar els6 hajdjat, amelynek
tervét angliai Gtjan vasarolta Szé-
chenyi, 1836. oktdber 18-a4n bocsa-
tottdk vizre nagy lnnepségek ko-
zepette, a nador és csaladja jelen-
létében. Az Arpad g6zos torzsét
hazai tolgybél és feny6bdl épitet-
ték a gyar Velencébdl toborzott
munkasai. A g6zgépet akkor még
készen, Anglidbdl hozattak.

Az orsz&g kbdzepén létesilt ha-
jogyéaraj lendiletet adott a g6zha-
jozasnak. Egymas utan épultek itt
a tarsasag személy- és vontatoha-
joi. Maga a gyar pedig hamarosan
Magyarorszag egyik legnagyobb
ipari Uzeme lett. Kitling iskolanak
is bizonyult: alkalmazottai kozul
kertltek ki a kés6bbiek folyaman
a magyar hajoépit6é vallalatok ve-
zetd szakemberei. [18]

A Dunéra és mellékfolydira ki-
zarbdlagossagot kapott Dunag-
O6zhaj6zasi Tarsasag ettdl kezdve
igen gyorsan fejl6dott. Mig 1830-
ban egy folyami személyhajéval
kezdte meg mikodését, 1844-ben
mar 6 tengeri és 21 kész, valamint
5 készulgfélben 1évé folyami g6-
z6se volt. A hajokkal ugyanebben
az évben 269 639 utast 37 917 ton-
na arut szallitott.

Az els6 évben Bécstdl Pestig
kozlekedtette jaratait, 1831-t6l mar
Zimonyig (5. abra), 1834-t6l
Szulinaig, 1837-t6l pedig Bécst6l
felfelé Linzig, 1857-t6]1 pedig
Régensburgig terjesztette ki vona-
lait. A Dravan 1843-t61 Eszékig,
1861-t6l Barcsig, a Szavan Szisze-
kig, a Tiszan a torkolattol Szege-
dig, 1844-t6l Tokajig, 1853-tol
Varosnaményig folytatott szalli-
tast.

A Kkiterjedt hajozashoz sok ha-
jora volt szlikség, és a hajogyar
egymas utan bocsatotta vizre a sze-
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5. A Franz |. els zimonyi Gtjara indul 1831. aprilis 19-én

mely- és vontaté g6zosbket és
uszalyokat. Az 1852. évi hajézasi
évad megindulasakor mar 71 g6z-
haj6é és 233 uszaly allott a forga-
lom szolgalataban.

Az 1850-es évek kozepénjelen-
t6s valtozas tortént a Dunai hajo-
zasban. A krimi haborat kovetd
1856. évi parizsi békeszerzddés
XV. cikkelye kimondta a Duna
szabad haj6zasat. Az 1858. janu-
ar 1-jén életbe léptetett
"Dunahaj6zasi akta" eltdrdlte a
Dunag6zhajozasi Tarsasag tobb
évtizedes monopoliumat.

Els6ként az Osztrak Allamvas-
Ut Tarsasag (STEG) szervezte meg
hajézési izemét. 1859. szeptember
15-t61 kezdte meg személy- és aru-
szallitasat Zimony-Belgrad-Béazias
kozott, amelyet kés6bb kiterjesz-
tett Gradistéig, majd Vidinig. Nagy
stlyt fektetett a Romaniaboél és
Szerbidbol hozott é16 sertések szal-
litasara. Versenyképességét az is
novelte, hogy a specialis sertés-
szallitasra épult hajoirdl az allato-
kat Baziason sajat vasutjéra rakta,
és 12 éra alatt Budapestre szalli-
totta.

Az 1860-as években egymas-
utdn alakultak meg a kulénb6z6
magyar g6zhajézési tarsasagok.
1860-ban a Luczembacher testvé-
rek hajozasi vallalata, 1866-ban a
Kozépdunantali G6zhajézéasi Tar-
sasag, 1867-ben az Egyesiilt Ma-
gyar G6zhaj6zasi Tarsasag kezdte
meg mikddését.

Ezek a kezd6, tartalékt6kével
nem rendelkezd tarsuldsok nem
sokaig birtdk a versenyt a
Dunag6zhajézasi Tarsasaggal,
amely el6z6 kizarélagos privilégi-
umébol fakaddan utolérhetetlen
elényokre tett szert. A fuvardijat
az osztrak véallalatjelentdsen csok-
kentette, az ebb6l szarmazé vesz-
teségeit banydainak és hajogyara-
nak jovedelmébdl kénnyen poétol-
hatta. A magyar hajozasi véallala-
tok az igen nagymérvii tarifacsok-
kentésre kényszeritve rovidesen
tonkrementek. Kozilik a legjelen-
t6sebb az Egyesult Magyar G6z-
hajézasi Tarsasag 45 géphajoval,

125 uszallyal, 45 alléhajéval, va-
lamint Pécs kdrnyéki szénbanyai-
val 1874-ben beolvadta D.D.S.G.-
be, amelynek igy 201 g6zdse és
750 uszalya lett 6sszesen.

Az ilyen médon meger6sodott
tarsasag ismét monopolhelyzetben
érezhette magéat. Akcidképes ver-
senytarsak nélkil megkilénbozte-
t6 tarifapolitikaval a magyar liszt-
és gabonaexportot hatranyos hely-
zetbe juttatta.

Amikor a Magyar Allamvas-
utak zimonyi vonala kiépilt, vas-
Gti hid hianyaban hajoval kellett a
szerbiai 6sszekottetést biztositani.
A MAYV el6szér a DDSG-vel ké-
tott egyezséget a kétorszag kozotti
kozlekedés fenntaratasara, azon-
ban a hajozasi vallalat magatarta-
sa zavarta a normalis személy- és
aruforgalmat. Ekkor Baross G&bor
kereskedelemigyi miniszter utasi-
tast adott egy hajézasi részleg
megszervezésére a MAV lgazga-
tésaga alatt, hogy - sajat szavai-
val - "avasutsinéit a vizen is le-
rakja". Az Gj részleg Magyar Al-
lamvasutak Hajozasi Vallalata né-
ven 1888 juniusédban kezdte meg
mikodését, és 1895-ig az 6nallo
Magyar Folyam- és Tengerhajéza-
si Részvénytarsasag megalakula-
saig allott fenn.

A MAV hajézésanak a sze-
mélyszallitas mellett a szerb szil-

6. Az I. Ferenc Jozsef MF.T.R. g6zos 1896. szeptember 27-én atvagja a Vaskapu-csatorna zarélancat
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va- és sertésexport szallitasanak az
elhoditasa volt a f6 célja. Mar az
els6 év is sikeresnek bizonyult és
évrdl évre novelte jaratainak sza-
mat. Vukovartol lefelé Rustsukig,
felfelé Budapestig kozlekedtette
hajoit. A MAV Hajozasi Vallalata
1891 -ben egy rossz déntést hozott:
allamijovahagyéassal megvéasarolta
az Osztrak Allamvasutak hajo-
parkjat, latszdlag olcsén. Ez lett a
veszte, az elavult hajok allandé
javitast igényeltek, a forgalom no-
vekedése ellenére a hajozasi éva-
dot sorozatosan nagy veszteséggel
zéartak. 1895 marciusaban a MAV
is megszintette hajozasi tevékeny-
ségét, mikddbképes hajoit pedig
bérbeadta az Gjonnan alakult Ma-
gyar Folyam- és Tengerhaj6zasi
Rt-nek.

A MAYV haj6zési tizeme 7 éves
mikddése alatt céljadt maradékta-
lanul teljesitette: a MAV vonalait
kiegészitette, olyan vidékeket is
bekapcsolt a forgalomba, amelyek
akkor még hozzaférhetetlenek vol-
tak a vasut szaméra. De legna-
gyobb jelentésége mégis abban
rejlik, megdéntotte az osztrak ér-
dekeltségl Dunag6zhajozasi Tar-
sasag hegemoniajat, és el6készitet-
te a talajt a Magyarorszag gazda-
sagi érdekeit szem el6tt tartdé or-
szagos jellegl hajozasi vallalat
megteremtéséhez. [19]

Az egyre nagyobb befogaddoké-
pességl hajok épitése sziikséges-
sé tette a Vaskapu eddiginél jelen-
t6sebb szabalyozasat. A koltségek
fedezését a magyar allam vallalta
magara, melyre az orszaggylés 18
millio 500 ezer forintot szavazott
meg. A Vaskapu-csatorna linnepé-
lyes megnyitaséra 1896. szeptem-
ber 27-én (6. 4bra) kerilt sor Fe-
rencJozsefmagyar, Karoly roman
és Sandor szerb kiraly jelenlét-
ében.

Az Al-Duna szabalyozasanak
elérehaladasa tobb Duna menti or-
szagot, igy Szerbiat, Romaniat és
Oroszorszagot arra inditott, hogy
allamilag tAmogatott haj6zési tar-
sasagot hozzon létre. Ezek és nem
utols6sorban a magyar kdzvéle-
mény nyomaéasa arra késztették a
magyar kormanykdordket is, hogy

létrehozzanak egy olyan, az egész
orszagra kiterjed6 hajozasi valla-
latot, amelynek miikddését a kor-
many torvényesen is ellen6rizhe-
ti.

Végul az orszaggyl(ilés 1894,
évi XXXVI. térvénycikke alapjan
a Magyar Altalanos Hitelbank és
aMagyar Leszamitold és Pénzval-
tébank 5 millié forint alaptékével
egy részvenytarsasagot hozott l1ét-
re a Magyar Folyam- és Tenger-
haj6zasi Részvénytarsasag néven.
Az alapité kozgydlést 1895. janu-
ar 24-ére hivtak dssze.

Az (j vallalat kezdetben a sze-
mély- és aruszallitasat a MAV-t6l
bérelt hajokkal, valamint a
Luczembacher Paltdl és az Els6
Magyar G6zhajozasi Rt-t6l vasa-
rolt hajoparkkal inditotta meg. De
a MFTR Uj épitésl hajdkat is va-
sarolt. Még 1895-ben étvett az Uj-
pesti Egyesiilt Hajogyaraktol négy
nagy termesg6zost, két kisebb sze-
mélyhajot, harom kerekesvontatot
és négy aruszallitdo csavarg6zost,
ez utobbit az al-dunai teherforga-
lom szamara. A Zso6fia luxusg6zos
1914-ben épilt a MFTR sz&mara
(7. &bra).

A nemzeti hajdzasi vallalat ha-
joparkja a kovetkezd években is
novekedett. Alapitasanak tizedik
évforduldjara a részvénytarsasag
mar jol megszervezett, megfele-
I16en kiépitett kozlekedési halézat-
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tal rendelkezett. Mozg6 hajopark-
ja 41 g6zhajobdl és 230 uszaly-
bol allott. Evenként atlagosan fél-
milli6 utast és félmillié tonna arut
szallitott. Pénziigyi dolgai is meg-
felel6en alakultak, egy évtized
alatt tdrlesztette els6bbségi
kdlcsoneit és 4-5 %-o0s osztalékot
fizetett.

Az els6 vilaghéaborat befejez6
trianoni békediktatum kovetkezté-
ben Magyarorszag elvesztette te-
riletének mintegy kétharmadat, s
ezaltal jelent6sen  csokkent
viziltjainak a hossza is. A habo-
rds veszteségeket sulyosbitotta az
is, hogy at kellett adni a vallalat
vonéderejének 40, hajtéerejének
60%-at az 4n. utodallamoknak jo-
vatétel fejében. igy a MFTR-nek
csupén 13 személyhajoja, 17 atke-
lési csavarg6zdse, 2 motoros usza-
lya, 1 aruszallitdé csavarg6zose,
valamint 202 uszalya maradt. Ré&-
adasul Magyarorszagnak az 1920-
as években alig volt kereskedelmi
kapcsolata a szomszédaival, a ha-
jozas aruszallitdsa minimalisra
csokkent.

Mindezek a kériilmények a ha-
jozasi vallalatot csaknem a cs6d
szélére sodortdk. 1935-ben mér
elkerulhetetlenné valt a MFTR
szanaldsa. Ez a részvénytarsasag
alapvetd atszervezésén kivil alla-
mi ellen6rzés ald helyezéssel jart
egyltt. Szerencsére a szanalast se-

7. A Zstfia luxusg6zos 1914-ben épiilt a MF.T.R. szdméra
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gitette a vilaggazdasagi valsagot
kovetd altalanos gazdasagi fellen-
dilés, amely kihatott a hajézas
eredményeire is.

Az igéretesnek mutatkozé fej-
16dést, sajnos, hamarosan megsza-
kitottdk a masodik vilaghaborus
veszteségek. A hajok nagyrészét a
repilégépekrél aDunéba ledobott
magneses aknak pusztitottak el,
vagy avisszavonulé német csapa-
tok és a nyilas rezsim kitelepit6
bizottsdga hurcolta magéaval. Vég-
eredményben a haboru befejezté-
vel egyetlen géphajé sem maradt
épen az orszagban. A kikot6ket, a
hajojavitd mihelyeket szintén sa-
lyos karok érték, a hajéalloméasok
kdzll is csak harom maradt hasz-
nalhat6 allapotban.

A héboru befejezése utan meg-
indult a hid- és a hajéroncsok el-
tavolitdsa a Dunabdl. Megkezdték
az elsililyedt, de kevéshé sérilt ha-
jok kiemelését és helyreallitasat.
Az elsd rendszeres tavolsagi jara-
tokat Budapest-Domads, valamint
Budapest-Dunafdldvar (kés6bb
Kalocsaig meghosszabbitva) 1946
tavaszan inditottak meg.

Magyarorszagnak a haboriban
vald részvétele miatt jovatételt
kellett fizetnie. A jovatételt kész-
és félkész aruban kapta a Szovjet-
unié, mégpedig "hazhoz szallitva",
ugyanis a szallitds koltségeit is
Magyarorszagnak kellett viselnie.
A jovatétel egy részét vizilton
szallitottak. Mivel az orszagnak
hajotér még nem allt rendelkezés-
re, a szovjet Dunahaj6zési Vélla-
latot (Moragenska) voltak kényte-
lenek megbizni a széllitas lebonyo-
litdsdval. A szovjet vallalat hely-
zetét gatlastalanul kihasznalta: az
orszagnak szinte duplan kellett
megfizetnie az amduagy is sulyos
jovatételt. A Kozlekedési Muzeum
archivumaban 1év8 1945. oktober
27-én keltezett okmany szerint a
szovjet hajézasi vallalat a hajon
elszallitasra kertl6 jovatételi kil-
demények fuvardijat tonnanként
28 USA-dollarban allapitotta meg,
igy az 1945 oktéberéig elszallitott
és 1653 490 dollar értékben elsza-
molt aruért 1464 852 dollar fuvar-
dijat kovetelt.

Ezek szerint a fizetendd fuvar-
dij majdhogynem az aru teljes ér-
tékét kitette. Normalis korulmé-
nyek kozott a furvardij az aru ér-
tékének legfeljebb 8-10 szazalékat
érheti el. Ez az eset isjol példaz-
za, hogy milyen kényszerhelyzet-
be kerulhet az orszag, ha nincs
megfelel6 infrastruktdraja.

Allamkozi megéllapodas ered-
ményeként 1946 marciusaban 50-
50 szazalékos magyar és szovjet
érdekeltséggel megalakult a Ma-
gyar-Szovjet Haj6zasi Részvény-
tarsasag, réviden a MESZHART.

Az j vallalatba a magyar fél be-
vitte a mar helyreéallitott hajoegy-
ségeket és az Gjpesti hajéjavitd
mihelyt, a szovjet fél pedig a
potsdami egyezmény értelmében
birtokdba Kkertlt, azel6tt a
Dunag6zhajozasi Tarsasag tulaj-
donéaban 1év6 pécsi szénbanyat és
egy ugyancsak német tulajdonban
volt hajdzasi vallalatot. Az utdb-
bit a magyar allam 1950-ben, a
pécsi banyét pedig 1952-ben meg-
véltotta.

Kdzben a magyar és az amerikai
kormany kdzott megegyezésjott lét-
re anyugatra kerilt magyar hajopark
visszaadasara. Az 1949. évi allamo-
sitdskor a MFTR megszint, hajoita
MESZHART vette &t.

1954. november 6-an ismétje-
lentds valtozas tortént a magyar

hajozas torténetében. A magyar
kormany megvette a MESZHART
szovjet részvényeit. Ezzel
megsziint a k6zos vallalat és 1955.
januar 1-jévei megalakult a Ma-
gyar Hajozasi Rt, roviden a
MAHART.

Az (j véllalatnak megalakulédsa
évében 25 személyhajéja (8. abra),
41 vontato- és toldhajoja, 9 6njaréd
aruszallité motoroshajdja, vala-
mint 239 uszélyhajoja allt forga-
lomba. Az &ruszallité hajok az
1960-as évek végén, az 1970-es
évek elején atlag 200-250 ezer ton-
na arut mozgattak meg havonta,
kézottik kilonféle darabarut, pa-
pirt, miitragyat, vasércet, bauxitot,
olajféleségeket stb.

Erdekességként megemlitem,
hogy a MAHART volta Dunan az
els6, amely hordszamyas hajéval
inditott jaratot nemzetkdzi vi-
szonylatban. A Budapest-Bécs ko-
z0Otti 282 km-es utat 5 és fél dra
alatt tette meg hegymenetben, és
4 Ora 40 perc alatt ért Bécsb6l Bu-
dapestre a Siraly tipusid motoros.
A két févaros kozott kdzlekedb
jaraton majustdl szeptember végé-
ig az els6 évben mintegy 5000 sze-
mély utazott.

Maéara mar az utazasi szokasok
Magyarorszagon is megvaltoztak.
Azok az utasok pl. akik Vacra vagy
Esztergomba akarnak eljutni,
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9. Baja 1000 kw teljesitmény(i tol6hajo

gyorsabb kozlekedési eszkdzt
vesznek igénybe: vonatot vagy ta-
volsagi buszt. Hajora az emberek
csak aktiv pihenés, kirandulas cél-
jabol véltanak jegyet. Ehhez iga-
zodott a MAHART, amikor sze-
mélyhajoinak egy részét tavasztdl
0szig a kedvelt kirandul6helyek
felé, Budapest-Vac-Visegrad-
Démds-Esztergom, Budapest-
Rackeve-Domsod-Tass vonalakra
allitotta be. A munkahelyekre
busszal vagy vonattal igyekvé uta-
sok potlasara avallalat olyan séta-
haj6 jaratokat inditott, ahol a pi-
hend kézonséget divatbemutatok-
kal, mlsorokkal, tanczenekarral
stt>. szérakoztattdk. Még igy is
kénytelenek voltak a rackevei és a
tassijaratot az utébbi idékben be-
szlintetni.

Az Onellato és teljesen a magyar
allam tulajdonat képezé hajozasi
véllalat, a MAHART nem sokaig
élvezhette viszonylag kiegyensu-
lyozott, nyugodt lzletvitelét. Az
1990-es évek elején kivédhetetlen
csapasok érték a magyar hajozast.
A B@s-Gabcsikovd duzzasztomd
épitkezése, majd az elkésziilt hajo-
zsilip kapuhanak meghibéasodéasa
miatt elrendelt hajézasi korlatoza-
sok, a délszlav habora és a Kis-Ju-
goszlaviaval szemben felallitott
szallitasi embargd milliardos bevé-
teli kiesést jelentett a vallalatnak.
Mindehhez hozzajarult még, hogy
1992-ben megvontak a hajézas al-
lami tdmogatasat. Sulyosbitja a

helyzetet, hogy ezek a nehézségek
a gazdasagi rendszervaltozas el6ké-
szitésének idején alltak el6.

A privatizalas el6segitésére a
MAHART egyes agazatait énelsza-
mold egységekké, masokat pedig
korlatolt felel6sségli tarsasagokka
alakitottak at. Jelenleg 100%-0s
MAHART tulajdond a Balatoni
Haj6zasi Rt., a Seatrade Tengerha-
jozasi-Szallitmanyozéasi Kft. és a
Tiszaschiff Tiszai Haj6zasi és Ha-
jOépitd Kft., dnelszamol6 egység a
Szabadkiko6t6 és a Hajdjavito, ope-
rativ irdnyitas alatt m{kodik a fo-
lyamhajézasi lizemég, 50%-0s tu-
lajdonrésszel vegyes vallalatként
m(ikoédik a Ferroport és 25%o0s tu-
lajdonrésszel az Interlighter Nem-
zetkdzi Hajozasi Vallalat.

A MAHART lizeméagazatai ko-
zil a folyamhaj6zasnak kellett a
legtébb nehézséggel megkizde-
nie. Ezt az 4gazatot sulytotta leg-
érzékenyebben a délszlav habord.
Az 1980-as években szallitott &ru-
mennyiség 2,3 millié tonnarol 6t
év alatt 0,8 milli6 tonnéra csok-
kent. A szallitdsok uzleti eredmé-
nyessegét rontotta még az is, hogy
az Al-Duna szerbiai részén a ha-
joknak athaladasi illetéket kellett
fizetniik. A Duna-konvencioval
ellentétes, jogszer(itlenul szedett
dij akar a fuvardij 50%-at is elér-
hette.

A Duna als6 szakaszan bonyo-
l6dik a Mahart teljes aruforgalma-
nak mintegy 60 szazaléka. Ezt a
forgalmat tébbnyire tol6hajokai (9.
abra) és személyzet nélkili bar-
kdkkal bonyolitjdk. Az egyes szal-
litméanyok é&tlagos menetideje
volgymenetben 6 nap, hegymenet-
ben 11 nap.

Gondokkal kiizd a magyar val-
lalat a nyugat-eurdpai viziutakon.
Csupan harom ©6njaro aruszallité
motoroshajéja és egy toldhajoja
haladhat végig a néhéany évvel ez-
el6tt megnyilt Duna-Majna-Rajna
vizidton Rotterdamig. A
MAHART hajéinak zéme, lGzemi
megkotések miatt, Régensburgnal
kénytelenek kirakodni és vissza-
fordulni. A Budapest-Antwerpen
vagy Budapest-Rotterdam kozotti
vizi utat az 6njaro aruszallité ha-
joi 12 nap alatt teszik meg. Ugyan-

10. A 11 800 tonnas tengeri aruszallitd motoroshajo. F6'gépének teljesitménye 5 882 kw (8000 LE)
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ennyi id6 alatt jutnak el Baselbe,
9 nap alatt Mainzba és 6 nap alatt
Nimbcrgbe.

A magyar folyamhaj6zasi rész-
leg 1994. évi adatok szerint 55
géphajoval 155  szarazarus
uszallyal, valamint 9 tankuszallyal
a dunai aruszallitdsok négy szaza-
l1ékadban részesult.

Egy 1990-es németorszagi fel-
mérés szerint a vizi szallitds hat-
szor olcsébb, mint a kozuti fuva-
rozas és haromszor kifizet6dgébb,
mint a vasuti. Mégis Magyarorsza-
gon az aru alig négy szazalékat
szallitjak vizi aton, mig pl. Néme-
torszagban 30 szazalékat. Ennek
természetesen nemcsak az akarat
hidnya az oka, hanem az is, hogy
a nagy lUzemeink nem a Dunéra
telepiiltek. Fontos feladat lenne a
kereskedelmi kikot6k hal6zatanak
akiépitése. Megvalésitadsanak elsd
lIépéseként akdzlekedési kormany-
zat megkezdte a Gy6r térségében
megépitendd kikoté palyazati ki-
irdsdnak el6készitését, valamint
elkésziltek a Bajan, Szegeden és
Dunaféldvaron tervezett kikotdk
megépitésének varhaté hatasat
vizsgalo tanulméanyok.

A dunai személyhajozasi tevé-
kenységeta MAHART altal alapi-
tott Passnave Kft. végzi kézel 5800
utas befogaddképességgel rendel-
kezd 33 személyhajojaval. Az el-
szallitott utasok szdma az utdébbi
évek atlagaban megkozeliti a mas-
fél milliét. A dunamenti orszagok
személyhajozasi  vallalataival
0sszehasonlitva a kft. birtokdban
van a dunai személyhajé-allomany
23 szazaléka, mellyel az utasfor-
galom mintegy 30 szé&zalékéat bo-
nyolitja. Utasszallité hajdi kozott
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kulénféle nagysagu hajok talélha-
todk a 12 fér6helyestél kezdve a 700
fér6helyesig bezarolag. A gyorsja-
rati hajok kategdridajaba 10 db
szarnyashajo tartozik. Kézép-Eu-
ropa legnagyobb szarnyashajo
flottaja f6leg nemzetkdzi viszony-
latban, a Budapest-Bécs kozotti
utasforgalomban vesz részt.

A MAHART az 1960-as évek
végén megszintette évtizedeken
keresztil folytatott Budapest és
Kozel-Kelet kézotti Duna-tengeri
forgalmat. Jelenleg Seatrade Kft.
nev( vallalataval kiterjesztette ex-
port-import irdnyd aruforgalmat az
oceanon tulra. Kilenc mélytengeri
hajojaval (10. &bra) van jelen a
viladgtengereken.

A Magyar Haj6zasi Részvény-
tarsasag 1995. janudar 24-én inne-
pelte a magyar allami haj6zas
megalakuldsanak centenariumat.
Az innepség alkalmat adott a val-
lalatnak arra, hogy 06sszegezze
miikddésének eredményeit. (Az
6nalldo magyar haj6zas létrehoza-
sanak 100. évforduldjaval és az azt
egy évszazadon at megtestesitd két
nagy hajozasi tarsasag sikeres,
eredményes és folyamatos miiko-
désével hajozasunk szakemberei
hét cikkben foglalkoztak a Kozle-
kedéstudomanyi Szemle 1995. évi
8. szamaban.) A részvénytarsasag
nemcsak a multban, hanem napja-
inkban is aktiv részese az orszag
gazdasagpolitikdjanak. A
MAHART a folyam- és tengerha-
jozasi, kikot6i, hajéjavito és hajo-
gyarto, balatoni és folyami sze-
mélyszallitasi, valamint szallitma-
nyozasi tevékenységével a magyar
kereskedelmi aruszallitdsok és az
idegenforgalom meghatéroz6 té-

nyez6je, fontos kdzlekedési dgaza-
tot ellatd szerepl6je a magyar gaz-
dasagnak.
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INFRASTRUKTURA A KOZLEKEDESBEN

A Kozlekedéstudomanyi
Intézet Rt

konyvtaranak elektronikus szolgaltatasai

DR. FUREDI MIHALY

A KHVM munkajinak informéacios
hattértamogatasa

Egy kényvtarnak igen sok funkci-
Oja lehet, s ez a funkci6 az idék
soran valtozhat, bévulhet. Ilyen
gyors valtozasnak, funkciobdvi-
lésnek lehettiink folyamatos tanai
az utébbi néhéany évben: nétt az
elektronikus modon térolt és to-
vabbitott informéacidk szerepe, le-
gyén az elektronikus postai levél,
tavoli gépek és adatb4zisok termi-
nalként val6 elérése, CD-ROM le-
mezek haszndlata, vagy a multimé-
dia jellegl anyagok, adatbazisok
megjelenitése. Ez a funkciob6vii-
lés nem kertlhette ela KHVM ira-
nyitasa ala tartozo kozlekedésugyi
kutatdintézetek konyvtarait sem. A
kévetkez6kben a hagyomanyos
szolgaltatasokrol (helyben olvasas,
kolcsbnzés, kdnyvtarkdzi kélcson-
zés, referensz-kérdések megvala-
szolasa) nem szdlok, ezeket
konyvtari alapfunkcidéknak tekin-
tem.

Kozismert tényeket hangsulyo-
zunk, amikor megallapitjuk, hogy:
- aszamitogép és amodem infor-

macidtechnikai eszkdzok egy-

re jobban terjednek, az egyete-
mekrél a kdzépfokd oktatason
at, az also tagozatos iskolak fe-

161 lassan mar bevonulnak az

6vodai nevelésbe is;

- a konyvek és az Ujabb tipusd
informécidhordozok hasznéalata
csakis egyltt érdekes és értékes,
egymas Kkiegészitdi, ui. mind-
kettdnek megvannak a maga

specifikumai, amelyek azt nél-
kilozhetetlenné teszik;

- a szadmitdégépes beruhazas na-
gyon gyorsan megtérilhet: pl.
ha egy gyartasi médszert kere-
stink, amit nem kell Gjonnan
kitalalni, kifejleszteni, kikisér-
letezni, orszagos szinten maris
igazolja magat egy ilyen jelle-
gl beruhazas.

Szamitépépes helyi haldzat -
vilaghalozat

Helyi szdmit6gépes halézatba k-
tott gépekkel elérhetjik egy koz-
ponti szamitdégép er6forrasait,
kényvtari és egyéb adatbazisait,
programjait, nyomtatoit, egymas-
nak a hal6zaton at izeneteket vagy
leveleket kuldhetiink, adatdlloma-
nyokat tudunk atvenni vagy atad-
ni ugyanazon épileten vagy épu-
letkomplexumon belil.

A X'25 csomagkapcsolt hald-
zatba kapcsolt egyedi szamitogép-
pel, vagy ahhoz megfelel6 médon
csatlakoz6 helyi szamitégépes ha-
l6zattal elérhetjik mas (pl. na-
gyobb) szamitogéprendszerek eré-
forrasait, ott programokat hasznal-
hatunk, elektronikus postai levele-
ket tovabbithatunk, adatalloma-
nyokat télthetiink &t sajat szdmi-
tégépilinkbe és viszont, ugyanazon
varoson vagy akar foldrészen be-
lal.

A napjainkban egyre inkdbb az
érdekl6dés ko6zéppontjaba keril6
INTERNET hél6zathoz (mas ne-

vei: Halozatok Haldzata, Vilagha-
l6zat) kdzvetlenil kapcsolédo sza-
mitégépekrdl, vagy szamitdgépes
helyi h&lézatokrél kdnnyebben és
gyorsabban tudjuk ezt a csatlako-
zast elérni, igaz, ennek technikai
feltételeit nehezebb és koltsége-
sebb kialakitani. A (Nemzeti) In-
formacids Infrastruktira Fejlesz-
tési Program igen sokat tett a ma-
gyarorszagi gerinchal6zat kiépité-
sének érdekében: a budapesti
Kodzgazdasdgtudoményi Egyetem,
aMTA SZTAKI és a BME szami-
togépeit lvegszalas technikaval
m(ikod6 nagy savszélességl adat-
atviteli vonal kapcsolja 6ssze. Er6-
feszitéseik eredményeképpen az
X'25 csomagkapcsolt halozatrol
kozvetett modon is el lehet elérni,
ha sebességveszteség aréan is, az
INTERNET héalézat szolgaltatasa-
it, s6t, ez sok cég szolgéaltatasai
kozott telefonvonalrdl is lehetsé-
ges.

Az INTERNET héldzat eredeti
célja atudoméanyos kutatok, egye-
temek és kutatdintézetek biztonsa-
gosan mikodtethetd halézatba
kapcsolasa volt, eddig féként ez a
szféra kerulhetett az INTERNET
kozelébe. Jonéhany tudomanyteri-
leten (bioldgia, orvostudomany,
csillagaszat) a legfrissebb kutata-
si informaciokat, eredményeket,
adatokat kizardlag elektronikus
formaban és csak az INTERNET
halézaton terjesztik, s ez atenden-
cia egyre er6sodik. (Az Amerikai
Matematikai Tarsasag altal létre-
hozott és a Pennsylvaniai Egyetem
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szerver gépén kozzétett lista sze-
rint 1995-ben mar 975 elektroni-
kus folydirat létezett.) Ugyanakkor
megjegyzendd, hogy egyre inkabb
terjed a szélesebb kordi nem-tudo-
méanyos haszndlat, a korabbi irat-
lan szabalyok a kereskedelem és
piacosodas felé valtoznak.

A KTI Rt-ben egy 100 felhasz-
nalés NOVELL NetWare 4.10
operaciés rendszerrel m(ikédd he-
lyi hal6zat lehet6vé teszi, hogy -
egy erre alkalmas an. Gtvalasztd
szamitogép (IP router) kozbeikta-
tasaval - a helyi halézati felhasz-
nalék barmelyike elérje az
INTERNET szolgaltatasokat X'25
csomagkapcsolt haldézaton keresz-
til. (Egyéb lehet6ségek is lenné-
nek, de ezek ajelenlegi megoldas-
naljoval koltségesebbek.) Ily mo-
don a KTI-ben dolgoz6 kutatok
szamitogépei egyben a vilaghalo-
zat részeivé is valtak oly modon,
hogy hasznalhatjak az INTERNET
szolgaltatdsokat.

Konyvtéri adatbazisok - a virtua-
lis vilagkdnyvtar hasznélata

A nagy szamitogépes héalozatok és
a személyi szamitdgépek elterje-
dése, fejl6dése a szamitogépes
adatbazisok terén is rohamos fej-
I6dést és terjedést vont maga utan.
Az (j informacidtechnoldgiai esz-
kézok a kordbbi nehézkes, sok ta-
nulést és szamitastechnikai, vala-
mint konkrét adatbazis ismerete-
ket igényl6 mdédszerek helyett at-
tértek a grafikus keresési felilet
nyujtotta lehet6ségekhez, amely-
nek elteijedésében a kdnnyl kezel-
het6ség els6dleges szerepet jat-
szott.

Ezekkel az 0j tipusu, egérrel és
ikonokkal miko6d6 eszkdzdkkel
igen kénnyen tudunk kapcsolatot
létesiteni a vilag barmely adatba-
zis-szolgaltatojaval és kdonyvtara-
val, legyen az Magyarorszagon a
Budapesti M(iszaki Egyetem vagy
a Magyar Tudomanyos Akadémia
Konyvtara, Nyugat-Eurdopéaban a
Holland Kozlekedési Minisztéri-
um vagy aparizsi CEMT és IRRD
adatbazisai, az Amerikai Egyesilt
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Allamokban a washingtoni Libraiy
of Congress vagy a Transport
Research Board. Bibliografiai és
faktografikus informaciokat egya-
rant kaphatunk. A vildg nagy
adatbazisszolgéltatdo kodnyvtérait
ma mar ugy tekinthetjiik, mint egy
olyan (virtualis, latszélagosan lé-
tez6) vilagkonyvtar elszort része-
it, amelyek nincsenek még egysé-
ges mddon katalogizalva, de mar
mindenki &ltal hasznélhatok. Az
informéciés adatbazisok szdma
1996-ra elérte a 20 milliét, miné-
séguk valtozd, szamuk azonban
egyre n6. Léteznek olyan szolgal-
tatok is, amelyek segitik az eliga-
zodast ebben az informécids
dzsungelben.

Ezek az informacids lehet6sé-
gek ma mar a kodzlekedésigy szak-
embereinek a rendelkezésére &ll-
nak a KTl Rt. kényvtardban, ahon-
nan lekérdezhetd barmelyik nagy
szolgaltaté cég és kdnyvtar adat-
bazisa. Itt kell azonban megje-
gyeznink azt, hogy nem mindig
elegend6 egy alacsony szint( tech-
nikai elldtottsdg megléte, s nem
minden adatb&zis hasznélata in-
gyenes. Sok esetben a konkrétkil-
foldi adatbazisszolgéaltatoval is
szerzOdést kell kotni, ennek dijat
bizonyos idénként le kell roni. A
dij igen valtozé lehet, fligg az adat-
bazis paci értékétdl (igy pl. a cég-
informé&cids adatbdzisok hasznéla-
ta 4ltalaban igen drdga), valamint
a szolgéltaté adatbazisok a tech-
nikai ellatottsag szintjének mércé-
jét is magasra allitjak: a megfele-
16 min6ségl szakrajzok, szines tér-
képek megjelenitéséhezjé felbon-
t4sd monitor, a kép-, film- és hang-
anyagok adatatviteléhez kell6en
gyors adatatviteli sebesség (és eh-
hez ardnyos magas koltség) és
Pentium processzor tartozik.

Megfontolandd, hogy nem len-
ne-e érdemes avilagot foltérképez-
ni abbol a szempontbol, hogy a
kozlekedésligy szaméara melyek
azok az adatbazisok és
adatbazisszolgaltatok, amelyek
hasznos informaciét nydjthatnak a
magyar szakembereknek és dén-
téshozdéknak, s ezt az informaciot
egy kis informéacios fuzetben koz-

readni. (Mar 1992-ben 910149
INTERNET szolgéaltaté volt a vi-
lagon. Mai sz&muk kozeliti a 20
milliét.)

Nemcsak informacioforras,
kommunikaciés csatorna is

A vilaghaldzatot levelezésre
(elektronikus posta vagy E-mail),
konferencia megtartasara (elektro-
nikus konferencia és levelez@i té-
macsoportok), kiaddi tevékeny-
ségre (olyan elektronikus Gjsagok,
amelyek papirok marmeg sem je-
lennek, ez ma mar a folyoiratok 5
szazaléka), helyi dijjal folytatott
telefondlasra is lehet hasznélni a
megfelel6 programok hasznalata-
val.

Soha nem latott modon valtoz-
tak az utébbi években a kutatok
kapcsolatai, informal6déasi lehet6-
ségei. A kozlekedésiligyben marad-
va néhany példa: létezik
TRANSPORT WEB, van kozleke-
désgazdasagi, terlletfejlesztési té-
maéakat targyalo levelezd csoport (a
lyoni TRANSRECH), az
INTERNET hal6zaton keresztiil
hasznalhatdk a SilverPlatter szak-
mai CD adatbazisai, kozottik a
TRANSPORT CD.

Kolcsonds adatbazis szolgaltatas
a magyar kozlekedésligyben

Konny( atvenni és hasznalni méa-
sok eredményeit, de nehezebb sa-
jat eredményeket masok altal
elektronikusan is hozzaférhetévé
tenni. Néhany kozlekedési szak-
konyvtar aNetWare Access Server
termék felhasznalasaval telefonvo-
nalon keresztil tudja sajat adatba-
zisait mésok szdméra elérhet6vé
tenni. Ez a technika oda- vissza
mikodik a KHVM, a KTl Rtés a
MAV FKI Dokumentaciés Oszta-
lya kozott, s egy iranyban, csak
lekérdezést engedve mikodik a
Kozlekedési Muzeumban és az
LRI RTK kényvtaraban.

A KHVM NOVELL hal6zata-
nak rendszerében mindegyik
kényvtar szdmitdgépen rogzitett
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anyagat szerepeltetjiik egységesen
kezelhetd és kereshetd formaban,
eztarendszert a KTl Rt. kbnyvta-
rdnak egyik munkatérsa alakitotta
ki. Ezek az anyagok feldlelik a
kozlekedési konyvtarak alloma-
nyanak szdmitogépen rogzitett ré-
szét, az utébbi években megjelent
szakirodalmi tdjékoztaték annota-
cio”™ anyagat, a kutatasi jelentése-
ket révid tartalmi kivonatukkal
egyltt, a CEMT-UIC ko6z06s, héa-
romnyelv({i tezauruszat és a
TRANSDOC adatbazis egy részét.
Bar pazarlonak tlinhet az adatba-
zisok KHVM-en belili duplikala-
sa, de - a magyar telefénia hely-
zetét tekintve - ily modon a don-
téshoz6 szakemberek adatatviteli
nehézségek nélkul, hazon belil
juthatnak az igényelt informaciok-
hoz.

A KTI Rt. kényvtardnak adat-
bazisa elérhet a 205-5928 szamd
telefonszamon a NOVELL cég
ONLAN szoftverének hasznélata-
val, amely lehet8séget ad a KTI Rt.
NOVELL hél6zatdba valé belé-
pésre kiils6 felhasznaldoknak. EI&-
zetes egyeztetés minden esethen
sziukséges, hogy a belépéshez
szlikséges felhasznaloi neveket és
jelsz6kat magadhassuk. Az egyez-
tetés telefonszama:
205-5936/kdnyvtar.

CD-ROM adatbéazisok

A CD-ROM technolégia lehetévé
tette 650 Mb informacio tarolasat
egy vékony lemezen, ezzel Gjabb
I6kést adva a szamitastechnika fej-
I6désének. A zenei CD lemezek
utan hamarosan megjelentek az
olyan CD adatb&zisok, amelyek
ugyanazon a lemezen tartalmaztak
a telepitendd szoftvert, az adatba-

zist és az adatbazisban valé kere-
sést el@segit6é index allomanyokat.

Ma mér a CD-ROM adatbézis-
ok 0j kiadoi agazatot jelentenek.
Az Eurdpai Unioba valé csatlako-
zas irant érdekl6dd kozlekedés-
Ugyi szakembereket érdekelheti a
CORDIS adatbazis, a magyarjog-
szabalygy(jtemény CD-valtozata.

A hazéankban elérhet6 idegen
nyelvi folydiratokrol és azok le-
16helyeir6l az OSZK altal kiadott
NPA adatbazis tajékoztat, ezt
évente egyszer frissitik a magyar
konyvtarak dsszefogasanak egyik
eredményeként.

Sok évi el6készitd munka utan
1994 végén megjelent a Silver-
Platter cégnél a TRANSPORT
CD, amely egyszerre harom adat-
bazist is tartalmaz: az IRRD t-
lgyi adatbazist, a CEMT
TRANSDOC kozlekedésgazdasa-
gi adatbazisat, valamint az ame-
rikai Transport Research Board
altal készitett TRIS adatbazist.
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Ezek egyszerre is, kiulon-kilon is
kereshetdk.

Az emlitett CD-adatbazisokat
megtalalhatjuk a KTl Rt. kdnyv-
taraban, hasznalatuk ingyenes. Van
sok egyéb kozhaszni CD-termék
is, ilyen pl. a JUSTIS/CELEX,
vagy a kdzlekedési szaktezaurusz
harom nyelven, ezek beszerzését
az anyagi lehet6ségeinkhez iga-
zodva a kés6bbiekben tervezziik.

Reméljuk, hogy a bemutatott
szolgaltatasok folkeltették olvasdink
figyelmét és érdekl6dését, s alkal-
munk lesz e szolgaltatasokat sza-
mukra részletesebben is bemutatni.

Szadmithatunk az INTERNET-
en mikdédé WWW vilagméretd
térhoditdséra, amely a korébbiak-
nal még egyszerlbbé, bardtsdgo-
sabbd tette a kilonbdz6 kliens-
szerverjellegl programok haszna-
latat. A NOVELL, WorldPerfect,
Lotus Development, Oracle cégek
egyarant beépitik termékeikbe a
WWW tdmogatésat.

Néhany érdekes WEB szerver cime:

ARECO WEB szerver:

Brit korméanyzati informéacidk hivatala

CORDIS:
DIGITAL Alta Vista keres6:
Finn Beligyminisztérium

Goteborgi Kozlekedési Felugyelet

Id6jaras Eurdpara

Internet World folydirat
Kanadai Urkutatési Hivatal
MATAV WEB szerver:
Meteorologiai Vilagszervezet
Miami Museum of Science

Német Légiigyi és Urkutatasi Hivatal

NetWare WEB szerver:

OMIKK Web szervere
Online angol nyelvtan
USA telefonkdnyv
Vilagbank

White Pages, egyének E-mail cimei

www.areco.hu
www.coi.gov.uk/coi
www.cordis.lu
www.altavista.digital.com
www.intermin.fi
www.tkghg.se
www.ecmwf.int
www.meckler-web.com
www.dsm.sp-agency.ca
www.matav.hu
www.wmo.ch
www.miamisci.org
www.dlr.de
www.glkaci.com
www.novell.com
www.omikk.hu
www.edunet.com
www.telephonebook.com
www.worldbank.org
www.laf.net


http://www.areco.hu
http://www.coi.gov.uk/coi
http://www.cordis.lu
http://www.altavista.digital.com
http://www.intermin.fi
http://www.tkgbg.se
http://www.ecmwf.int
http://www.meckler-web.com
http://www.matav.hu
http://www.wmo.ch
http://www.miamisci.org
http://www.dlr.de
http://www.glkaci.com
http://www.novell.com
http://www.omikk.hu
http://www.edunet.com
http://www.telephonebook.com
http://www.worldbank.org
http://www.laf.net
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Résumé

Dr.Laszlo Ruppert: La situation de l'activité de la recherche et du développement en Hongrie,

en considérant les recherches utilisées et celles de I'iNfrastraCture.......c.occccorieiiineeiensse s 441
L’auteur analyse la situation de l'activité de la recherche et du développement et compare les sommes employées & la
recherche en Hongrie avec celles employées aux pays de I'EU. Il s'occupe des recherches des transports aussi. Enfin il
fait une proposition pour la modernisation du financement de la recherche établissant les bases du développement de
I'infrastructure.

Dr.Attila Rixer: La position du concours des chemins de fer. les points fortes et faibles.........ccocooiiiiiiininne 446
L'article analyse la compétitivité des chemins de fer et la possibilité de son amélioration.
Dr.Péter Holl6: L'évaluation de la situation des accidents routiers en 1995........c.ccccvvirrrririinnnien e 453

L'auteur évalue premierement la sécurité des transports routiers en Hongrie sur la base des données d'accident et des
"coulisses" des 20 derniers ans et ensuite il effectue des comparaisons. A l'intérieur de cette comparaison il modeéle les
relations entre le niveau de motorisation et de I'indice de sévérité et puis il fait des propositions pour I'augme.ntation de
I'efficacité de la prévention des accidents.

Dr.J6zsefBird: Les onze siécles de la navigation sur le Danube.......ccoooiciiicce e 461
L'auteur présente le développerzient de la navigation hongroise sur le Danube jusqu'aux nos jours.

Dr.Mihdly Fiiredi: Les services électroniques de la librairie de I'Institut pour des Sciences des Transports ... 475
L'auteur présente les services modernes de la librairie de I'Institut pour des Sciences des Transports, qui sont & la
disposition aujourd'hui pour les experts des transports.

Summary
Dr.LaszI6 Ruppert: The state of the research and development in Hungary, with special reference to the
research work, dealing with the utilised research an the iNfrastruCture. ... 441

The author analyses the prevailing situation in the field ofthe research and development, and compares the expenditures
of the research works in Hungary with those of the countries of the EU. He deals with particular emphasis with the
research works done 9n the field of the transport. Finally he gives recommendations for the modernisation of financing
the research activities in the tieid of the infrastructure.

Dr.Attila Rixer: The position of strategic competition for the railways, their weak and strong points............. 446
The article analyses the competitive ability of the railways and the possibility for improving them.
Dr.Péter Holl6: Evaluating the state of the road accidents in 1995 ........cccoiiiinrieinne e 453

The author evaluates first the road sihiation of the transport safety in our country on the basis of the accident and
"background data" ofthe last 20 vears and then makes an international comparison. Within this the connections between
the level of motorization and the index of severity will be analysed and some recommendations will be made for
increasing the efficiency ofthe accident prevention.

Dr.JézsefBir6: The eleven centuries of the Hungarian navigation on the Danube......ccoovvieiivcceienscceicce, 461
The author presents the development of the Hungarian navigation on the Danube till now.
Dr.Mihdaly Firedi: The electronic services of the library of the Institute for Transport Sciences........cccc........ 475

The author presents the streamlined computerised services offered by the library of the Institute for Transport Sciences,
which are available today for the expert of the transport sector.

Zusammenfassung

Dr. Ruppert, Laszl6: Die Lage der Forschung - Entwicklung in Ungarn mit besonderer Riicksicht auf die
Forschungen im Zusammenhang mit der angewandten und sich mit der Infrastruktur beschéftigenden

[T 0Y <o 0 LU o o OO 441
DerAutor analysiert die Lage der Forschung & Entwicklung, vergleichtdie in Ungarn aufdie Forschung aufgewendeten
Betrdge mit den Aufwendungen der EU-L&nder. Hervorgehoben werden die Transportforschungen behandelt.
Abschliessend werden Vorschliige zur Modernisierung der sich auf die Entwicklung der Infrastruktur basierenden
Forschung & Entwicklung gemacht.

Dr. Rixer, Attila: Wettbewerbssitutation der Eisenbahnen, schwache und starke Punkte.......cccooovveviiiceivinnnee. 446
Der Artikel analysiert umfassend die Wettbhewerbsféahigkeit der Eisenbahnen, deren Verbesserungsmaoglichkeiten.
Dr. Holl6, Péter: Bewertung der Unfallsituation auf StraBen in 1995 ... 453

Der Autor bewertet zunachst aufgrund der Unfall- und "Hintergrunddaten” der letzten 20 Jahre die Sicherheit des
einheimischen StraBenverkehrs und fiihrt einen nuancierten internationalen Vergleich diirch. Innerhalb dessen werden
die Zusammenhdnge zwischen dem Motorisationsniveau und dem Gewichtigkeitsfaktor analysiert und Vorschlage zur
Erh6éhung der Effektivitat der Unfallverhitung gemacht.

Dr. Birg, Jozsef: EIf Jahrhunderte der ungarischen Donauschiffahrt.. ... 461
Der Autor stellt die Entwicklung der ungarischen Donauschiffahrt bis zu den heutigen Tagen vor.

Dr. Firedi, Mihaly: Elektronische Dienstleistungen der Bibiliothek im Institut fur

VerKeNrWiSSENSCNATIEN (A G ) ..ottt bt es be b ebe e b e st eb e b e R e e b e e b e b e b e e be e e Rt e b et ebese et e eb et et e e 475
Der Autor stellt die modernen Dienstleistungen der computergestiitzten Bibiliothek des Institutes fiir Verkehl-
swissenschaften (AG) vor, die heute bereits den Verkehrsfachleuten zur Verfligung stehen.
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Motto:
Ne talaljuk ki azt, ami mar rendelkezésinkre all!

Megjelent  az ENSZ-EDIFACT  szabvanyrendszerére epuld
elektronikus okmanyok magyar nyelvli, gyljteményes 0Ossze-
foglalgja,

"Bevezetés az ENSZ-EDIFACT-Uzenetekbe" cimmel.

Az EDIFACT ma az egyediuli globalis, agazatoktél, nyelvteriletektél és
a szamitdgépi kornyezettél figgetlen szabvany. Alkalmazasa révén
megvalosulhat a szamitogépes alkalmazasok kodzotti informéacidcsere
a gazdasag eés a tarsadalmi élet csaknem minden teriletén, a
kereskedelemt6l a kozlekedésig, az allamigazgatastol a banki szféraig,
az egészség- és nyugdijbiztositastol a tendereztetésig.

A kiadvany teljes korli, aktualis attekintést nydjt az ENSZ-ben
kidolgozott mintegy 200 elektronikus okmanyrél az un. szabvanyos
uzenetekrdl, rovid leirast adva azok rendeltetésérdl, alkalmazasi
alapelveir6l. A bemutatott elektronikus okmanyok az informaciés
tarsadalomhoz kapcsolodd fejlesztések legfontosabb  moduljat
alkotjak, és a jov6beli papir nélkuli gazdasag megteremtésének
alapjaul szolgalnak. Koézuliuk 46-ot az Eurdpai Unio sajat szabvanykeént
(EN) is kiadott mar.

Az Osszeallitas a szamitégépes szakemberek, rendszerfejleszték
szamara megkonnyiti az adott Uzleti vagy kozigazgatasi feladatra
alkalmas elektronikus okmany kivalasztasat.

A 240 oldal terjedelm(i kdnyv segitséget nyujthat az elektronikus
adatcsere (EDI = Electronic Data Interchange) hazai bevezetéséhez.
Forgalmazza az EDI FORUM, tel: 205-59-36/301.

Tovabbi felvilagositast ad: Gehl Gabor tel: 205-59-36/301
fax: 205-59-27
email:gehl@mail.matav.hu

Budapest, 1996. november
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ume:
zdag

aSzer/(eszt6luizottsag

Felhivas a Kozlekedéstudomanyi Szemle jovo évi el6fizetésére

A Kozlekedéstudomanyi Szemle a Kdzlekedéstudomanyi Egyesiilet szaklapja. A havonta negyven oldalon rendszeresen megjelend
folyoirat 1950 oOta szolgalja azokat a célkitlizéseket, amelyeket a Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet tliz ki maga elé. A cikkek iréi
feltarjak a kozlekedéstudomany eredményeit, ismertetik a kozlekedés miszaki fejlesztésében elért sikereket, bemutatjak az Egyesi-
let rendezvényein elhangzott értékesebb tudomanyos el6adasokat, hozzaszolasokat, az ott kialakitott ajanlasokat. A kdzlekedési
véllalatoknal, a tudomanyos kozlekedési szervezeteknél, egyetemeknél, féiskolaknal dolgoz6 tudésok, miszaki, kézgazdasagi,
forgalomszervezési szakemberek korszer(i tudomanyos eredményeiket, javaslataikat ismertetik a lapban, de jelennek meg tanulma-
nyok a kozlekedés jogi, tarsadalmi, torténeti és mas témairdl is. Amegjelend cikkek igyekeznek el6segiteni a kozlekedéstudomany
és kultara fejlesztését, a kdzlekedési gyakorlat eurdpai szinvonalahoz valo felzark6zasat, népszerdsiteni a kdrnyezetkiméld szemlé-
letet, elémozditani a kdzlekedéstudomany eredményeinek kdzkinccsé tételét, segiteni azok gyakorlati alkalmazasat.

A lap szerkeszt6bizottsaga igyekszik e ceélokat megvalésitani.

A szaklap 1997-t6l az eddigieknél korszer(ibb, szebb kivitelben és formaban jelenik meg.

Kérjuk lapunkat az 1997. évre el6fizetni az elmult évek gyakorlatanak megfelel6 médon, vagy az aldbbi megrendeld lapnak a

postahoz val6 bekiuldésével. A megrendeld lapot kérjik kivagni és boritékban a kovetkezé cimre elkildeni:

HELIR Hirlapel6fizetési Iroda Budapest, 1900 Szerkesztébizottsag
_s*c

Megrendeljuk MEGRENDELOLAP
a Kozlekedéstudoméanyi Szemle cimd havi folyoiratot példanyban. 80,-Ft/db aron, (éves

el6fizetés 960,-Ft.)
A megrendeld (cég, hivatal, egyéb szerv stb.)

neve:
cime:
iranyitészama:

Az 1997. évi el6fizetési dijat.......cccceerrnnne Ft-ot a résziinkre kildendd atutal&si postautalvanyon,

vagy a Magyar Posta Rt. HI HELIR 11991102-02102799 pénzforgalmijelz6szamra 1996. decem-
ber 15-ig befizetjuk ill. atutaljuk. (A nem kivént rész torlendd)

Kelt: 1996 ho -n



Vallalatiranyitas
A FEKETE BAIJNOKKAL

A vilaghiri svéd szamitdstechnikai cég

az IBS AS/400 szamitdgépre kifejlesztett

Az ASW integralt vallalatiranyitasi rendszere rovid id6 alatt izembe allithato,
rendszer a cégvezetés minden nem igényel nagy teljesitmenyld AS/400
elképzelhetd tevékenysegét eddig kornyezetet és mas gyartok moduljaival is
elképzelhetetlen mértékben leegy- integralhaté. A grafikus felhasznaloi
szerdsiti. felllettel és tiz nyelvi valtozattal forgalmazott

ASW végképp meggy6zi Ont arrél: a Fekete

Bajnokkal nem (igy az tigyvitel.
IBM AS/400
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